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50 Jahre
Baureihe E 04/204

Viele Jahre waren auf den elektrifizier-
ten Strecken der Reichsbahndirektions-
bezirke Halle (Saale) und Magdeburg
die Lokomotiven der Baureihe E 04/204
eingesetzt. Die Fahrzeuge haben sich
gut bewahrt, waren aufgrund ihrer so-
liden Konstruktion wenig storanfallig
und lange Zeit auf elektrifizierten Strek-
ken, besonders vor Schnellziigen, un-
entbehrlich.

Nachdem die letzte dieser Maschinen

im November 1976 aus dem Plandienst
2

abgezogen wurde, stand bereits fest,
daR die 204001 als Museumslok er-
halten bleibt.

Mehr aus der Geschichte dieser inter-
essanten Baureihe lesen Sie bitte auf
den Seiten 4 bis 8 dieser Ausgabe.

1 Lok 204001 anlaBlich ihrer Inbetriebnahme vor
50 Jahren auf der Jubilaumsfahrt vor dem Per-
sonenzug 8287 Dessau—Leipzig am 2. Dezember
1982 in Dessau Sud.

Foto: D. Bazold, Leipzig

2 Neu lackiert fir die Ausstellung ,,30 Jahre
DDR, 50 Jahre Raw Dessau, 100 Jahre Ellok™
prasentierte sich die 204015 im Bw Leipzig West
(September 1979).

Foto: D. Wiinschmann, Leipzig

3 Im August 1961 entstand diese Aufnahme der
E 0405 auf dem Bahnhof Halle (Saale) Haupt-
bahnhof.

Foto: Hinse, Sammlung: W. Muller, Leipzig
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Detlef Scheibe, Borna (b. Oschatz)

Fahrdraht
im Bahnhof
Birkenwerder

Im Frihjahr 1983 werden bekanntlich
erstmalig Elloks auf der Fernbahn bis
zum  Bahnhof Flughafen Berlin-
Schonefeld fahren. Damit verbunden
ist ein elektrischer Gemeinschafts-
betrieb mit Gleich- und Wechselstrom-
system auf einem gemeinsamen Bahn-
korper. Derartige Anlagen werden im
gesamten Berliner Raum kunftig dort
eingerichtet, wo elektrifizierte Fern-
bahnstrecken und die Berliner S-Bahn
zusammenliegen. Dabei geht es darum,
die Ruckleitung des Gleichstromsy-
stems (0,75kV) von der des Wechsel-
stromsystems (15kV) zu trennen. Die
technischen Bedingungen sind dafir in
einem Werkstandard der Deutschen
Reichsbahn festgelegt. Drei Falle kon-
nen eintreten:

1. Als Regelfall der elektrische Paral-
lelbetrieb. Er wird durch metallische
Trennung der Riickleitungen beider
Stromsysteme ermoglicht.

2. Als Sonderfall der elektrische Wech-
selbetrieb auf einem gemeinsamen

von der Sammel-
schiene der

Gleis durch wahlweise Zuschaltung der
Rickleitung beider Stromsysteme.

3. Als weiterer Sonderfall die Einrich-
tung des elektrischen Verbundbetrie-
bes. Hierbei sind die Riickleitungen fiir
beide Stromkerne metallisch verbun-
den. Triebfahrzeuge beider Strom-
systeme konnen gleichzeitig auf einem
gemeinsamen Gleis verkehren.

Der zuletzt erwahnte Sonderfall wird
nach dem gegenwartigen Stand der
ElektrifizierungsmaBnahmen nur auf
dem Bahnhof Birkenwerder bei Berlin
Anwendung finden. Die Aufnahme des
elektrischen Fernbahnbetriebes ist hier
im Herbst 1983 vorgesehen.

In diesen Bahnhof miinden die elek-
trisch betriebene Strecke der Berliner
S-Bahn nach Oranienburg (=0,75kV)
und die bisher nicht elektrifizierte Ver-
bindung Birkenwerder—Hohen Neu-
endorf West—Falkenhagen. Die bauli-
chen Verhaitnisse lieRBen lediglich eine
gemeinsame Nutzung des einzigen
Bahnsteiges durch die elektrische
S-Bahn und die von Dieselloks befor-
derten S-Bahnziige nach Falkenhagen
bzw. Albrechtshof zu. Ein Blick in das
Kursbuch zeigt, daR die Wendeziige
aus und in Richtung Falkenhagen (bis-
her je eine Lok der BR 110 und ein vier-
teiliger Doppelstockwagenzug) im
Stundentakt verkehren. In der Regel
treffen diese Zige funf Minuten vor
Ankunft der elektrischen S-Bahn am
gleichen Bahnsteig ein und verlassen
ihn vier Minuten nach Abfahrt der elek-
trischen S-Bahn.

Die dieselbetriebenen Zige werden
in der Zwischenzeit in einer zwischen

beiden S-Bahn-Gleisen befindlichen

Abstellanlage nérdlich des Bahnsteiges

abgestellt. AuRBerdem verkehren vier
Personenzugpaare zwischen Hennigs-
dorf und Oranienburg im Durchgangs-
verkehr mit Halt in Birkenwerder.
Trotz des enormen Aufwandes zur Er-
reichung eines |?emngen Widerstandes
in der zur ckleitung genutzten
Gleisanlage bei der Berliner S-Bahn —
erinnert sei hier nur an die kupfernen
Schienenverbinder bei verschraubten
StoRen — flieBt ein nicht geringer
Stromanteil der Gleichstrombahn Gber
den Stromkreis der Wechselstrombahn
(Fahrschiene — Triebfahrzeug — Fahr-
leitung — Unterwerk).

Der Verbundbetrieb wird entsprechend
der Skizze auf den Gleisen6, 8, 16, 14,
4 abgewickelt. Die Gleis- und Fahr-
drahtverbindungen zu den Fernbahn-
gleisen sind durch DZA (Doppelte zwei-
schienige Abriegelstoe) und Dop-
pelstreckentrenner abgeriegelt. Die
Anlagen fir den Gleichstrombetrieb
werden technisch nicht verandert. Die
Einspeisung der Fahrleitung erfolgt aus
einem Transformator mit dem Uber-
setzungsverhaltnis U=1:1 und einer
Leistung von 1250kVA. Fir diesen
Sonderzweck werden urspriinglich fir
Schuppenspannungspriifanlagen ent-
wickelte Transformatoren modifiziert.
Es kommen zwei Transformatoren zum
Einsatz, davon dient ein Transformator
als Reserve. Diese Anlagen gehoren
dann zur kinftigen Schaltstelle Hohen
Neuendorf. Die Einspeisung fur den
Verbundbetrieb erfolgt von Hohen
Neuendorf aus lber eine Freileitung.
Wirden Gleisanlage und Fahrleitung
des dem Gemeinschaftsbetriebes un-
terliegenden Bereiches nicht von denen
der anschlieBenden Strecken der

------ Gfarspdenha! Verbundbetrieb (Gleichstrombetriet )

O
—_——— Glespotential Wechselstrombetrieb
= WiEGHe ————— Fohrieitung 15KV 16§ Hz

Scholrstelie Go11 {} Doppelfe zweischienige Abriegelung’

Hohen Newendorf 1250 kVA il L Ooppelstreckentrenner (in Fahrleitung)
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Leser meinen...

»Endlich moéchte ich meinen
Beifall fir den neugestalteten
,modelleisenbahner’ ibermit-
teln. Ich bin selbst vom Fach
und fahre hin und wieder noch
Dampfloks der Baureihen 50
und 52, aber zumeist moderne
Dieselloks. Es ist nicht tbertrie-
ben, wenn ich lhnen mitteile,
daB unsere Zeitschrift manch-
mal sogar eine Fachzeitschrift
ersetzt.”

Walter Bornholdt, Magdeburg

.Im grof3en und ganzen ist der
neue ,modelleisenbahner’ sehr
gut gelungen. Besonders
gefreut habe ich mich Uber die
Farbposter und alle anderen
Farbbilder. Prima finde ich, daf3
jetzt jeden Monat Tips fiir den
Modelleisenbahnbau erschei-
nen. Mir gefallen auch die
Kurzinformationen und aktuel-
len Hinweise. Doch vermisse
ich ,Der Kontakt' (dafir ist jetzt
Jforum’ gedacht). Sehr gern
lese ich auch die Beschreibun-
gen der bei der DR eingesetz-
ten Baureihen und die Beitrage
von Jochen Kretschmann.
Allerdings bereiten mir einige
spezielle Ausdsiicke Schwierig-
keiten (darauf kommen wir
noch zurtick)."

Christian Heinrich, Falkensee

Obwohl der ,modelleisenbah-
ner’ das Organ des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes

der DDR und hauptséchlich fur
die Liebhaber in der DDR
bestimmt ist, wurde er wahrlich
bereits zu einer internationalen
Zeitschrift, die sich in der
Sowijetunion groRer Beliebtheit
erfreut.”

Sergej Dowgwillo, Moskau

Leser schreiben...

Heute, am 21. Dezember 1982,
konnte ich den ,modelleisen-
bahner’ zum Glick wieder
einmal an einem Kiosk erwer-
ben. Als ich ihn gleich durch-
blatterte, stellte ich auf der
zweiten Umschlagseite (Heft-
12/82) eine seltsame Sache
fest. Zuerst freute ich mich,
beim Bild 2 eine bekannte Lok
und Gegend zu sehen. Als ich
aber den Text dazu las, staunte
ich nicht schlecht. Die Lok
110727 ist seit vielen Jahren
im Bw Gera beheimatet und
lauft planmaBig im Reisezug-
dienst der Dienstplangemein-
schaft03. AuBerdem ist die
Blockstelle, welche hier durch-
fahren wird, nicht auf der
Strecke Karl-Marx-Stadt—Ba-
renstein, sondern auf der
Strecke Gera Hbf—Gera Sid—
GoRnitz—Glauchau. Ich bin
Lokfiihrer im Bw Gera und
fahre planmaRig im Giiterzug-
dienst auf der BR 120 und bin
oft auf dieser Schiene. AuRer-
dem sind wir in der Dienststelle
ein kleines Kollektiv von Eisen-

bahnfreunden, zu dem die
Museumslok 381182 gehort.”
Wolfgang Pestel, Gera

Dank fir diesen Hinweis und
auch an andere Leser, die uns
dazu schrieben.

Zu den Beitragen ,,Die Bau-
reihe 01 und die Baureihe 44 im
Bw Saalfeld” (me 10 und
11/1982) erhielten wir noch
diese Information:

.Folgende Lokomotiven der
BRO1 und 44 sind auf dem
Bahnhof Wernshausen abge-
stellt: 010520, 440570, 440618
und eine weitere dlgefeuerte
44er des Bw Saalfeld (Nummer
nicht erkennbar). AuBerdem
konnte ich beobachten, dal3 im
Bahnhof Ritschenhausen die
950009, 950015, 950032 und
950040 stehen.”

Frank Artus, Walldorf

Leser antworten...

.Bezugnehmend auf Ihre
Anzeige im Heft 12/1982 sende
ich lhnen das Heft2 des 1.Jahr-
gangs. Falls Sie es nicht bzw.
nicht mehr bendtigen, bitte ich
Sie um Ruckgabe. In der Hoff-
nung, mit meiner Sendung
lhrem Wunsch entsprochen zu
haben, verbleibe ich mit
freundlichen Grien und den
besten Wiinschen fur das Jahr
1983. Als langjahriger Leser der

Zeitschrift mochte ich lhnen bei
dieser Gelegenheit meine
Anerkennung fir die neue
Gestaltung aussprechen."”

Gerd Nagel, Leipzig

Herzlichen Dank. Wir bendtigen
das Heft. Leider fehlen uns
noch die anderen.

Leser fragen...

,Mein Anliegen ist, Informatio-
nen uber die Dampflok 52 2351
zu erhalten, die ich im Jahre
1974 auf der Strecke Dres-
den—Altenberg filmte. Nun
interessiert mich, ob diese
Maschine noch existiert bzw.
wann und wo sie verschrottet
worden ist."”

Ludwig Forberger, Dresden

Wie denn...?

l&s!m‘mia m
und defLin die Banhilshalle
ist venboten !

a2
o Y S R

Eingesandt von Dietmar Pelz, Dessau

Fortsetzung von Seite 2

Und wisder

Wechselstrombahn getrennt, ware eine
unerwiinschte Vormagnetisierung des
Transformators der Wechselstromliok
durch den zurickflieBenden Gleich-
strom die Folge. Hinzu kdme die Tatsa-
che, daB diese Erscheinung die Funk-
tionstichtigkeit des mit  15kV
(162/3Hz) betriebenen Fahrzeuges be-
eintrachtigen wiirde. Neben der gal-
vanischen Abtrennung der Fahrlei-
tungs- und Gleisanlage der Gemein-
schaftsgleise4, 6, 8, 14 und 16 vom
ubrigen Wechselstrombahnnetz
(Gleise 1 und 2) durch IsolierstofRe und
Streckentrenner ist deshalb ein Trans-
formator erforderlich. Er verbindet
ohne galvanische Koppelung die Fahr-
leitungsanlage der Gemeinschafts-
gleise mit dem anschlieBenden Fahr-
leitungsbereich bzw. direkt mit dem
nachsten Umformwerk. Fiir den zuriick-
flieRenden Gleichstrom stellt er eine
Art Sperre dar.

zur Selketalbahn

Die Kommission Arbeitseinsatze des Be-
zirksvorstandes Magdeburg ruft die
Freunde der Eisenbahn und die Mo-
delleisenbahner auf, wieder ihre Bereit-
schaft und Teilnahme an freiwilligen Ar-
beitseinsatzen in den Monaten Juli und
August 1983 zu melden. Dabei ist folgen-
des zu beachten: Das Mindestalter betragt
18 Jahre (Gleisbaumaschinenbedienung).
Jeder Teilnehmer mufB sich zuvor ver-
kehrsmedizinisch untersuchen lassen und
eine entsprechende Bescheinigung dem
Lagerleiter bei der Anreise vorlegen (Taug-
lichkeit fur Gleisbauarbeiten). Es sind zwei
Durchgénge mit je 15 Teilnehmern vor-
gesehen — vom 17.Juli (Anreise) bis

29. Juli 1983 und vom 31. Juli (Anreise) bis
12. August 1983. Die Freunde werden in
Wohnwagen im Raum Alexisbad unter-
gebracht. Interessenten melden ihre Teil-
nahme bis zum 15. Mai 1983 an Deutscher
Modelleisenbahn-Verband der DDR, Be-
zirksvorstand Magdeburg, 3010 Magde-
burg, Karl-Marx-Stral3e 253.

In 10 Tagen
300 Meter

Am freiwilligen Arbeitseinsatz auf der
Selketalbahn vom 2. August bis 14. August
1982 beteiligten sich 10 Freunde. Bis zum
5. August wurden am 120 m langen Gleis 2
im Bahnhof Méagdesprung die Schwellen
gewechselt, so dall am 6. August die Stopf-
und Richtmaschine noch zum Einsatz
kommen konnte. Vom 6. bis 13. August
wurden dann unterhalb der Heinrichsburg
an 180m Streckengleis die Schwellen
gewechselt, insgesamt also in 10 Tagen an
300m Gleis — eine Leistung, die sich sehen
lassen konnte! Allerdings klappte die
Materialbereitstellung nicht wie gewunscht.
Eine wesentliche Verbesserung der Ar-
beitsbedingungen war der straBengebun-
dene Waschwagen. Dank gebiihrt dem
Kollegen Heinz Buchmann von der Bm
Aschersleben, dem Gaststattenkollektiv im
Bahnhof Magdesprung und der Leitung
des Reichsbahn-Erholungsheimes ,,Selke-
tal” in Alexisbad.

R.M./D. W.
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Dipl.-Ing. Dieter Bazold (DMV), Leipzig

50 Jahre
E04/204

Die erste dieser 1'Co1'-Schnellzug-
lokomotiven, die E0401, wurde am
3. Dezember 1932 abgenommen und
einen Tag spater beim Bw Leipzig West
in Dienst gestellt. Bis zum Sommer
1933 folgten noch die E0402 bis
E0410. AnlaBlich der Indienststel-
lung der E0401 vor 50 Jahren befor-
derte die seit 1. Juli 1970 als 204001
bezeichnete Lokomotive vom 2. bis
5. Dezember 1982 planmaRige Reise-
zige auf ihren jahrzehntelangen
Stammstrecken Leipzig—Dessau, Leip-
zig—Halle (Saale)—GroRkorbetha—
Leipzig und Leipzig—Dresden.

Die E 04 bei der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG)
AnlaBlich der Elektrifizierung der
Strecke Augsburg—Stuttgart zu Be-
ginn der 30er Jahre beabsichtigte die
DRG, die auf den mitteldeutschen
Strecken eingesetzten 1'Do 1'-Lokomo-
tiven der Baureihe E 17, die leistungs-
maRig nicht ausgenutzt werden konn-
ten, nach Suddeutschland umzusetzen.
Fur sie wurden 1'Co 1’-Lokomotiven
der Baureihe E04 bei der AEG in Auf-
trag gegeben. Die E0401 bis E0410
bekam das Bw Leipzig West und gab
dafur bis zum Juli 1933 die E 17101 bis
E 17105 und E 17107 bis E 17112 nach
Stuttgart ab.

Kurz nach der Indienststellung erhielt
das Bw Minchen Hbf die E0409 und
E 0410, die mit einer Getriebeliberset-
zung fur 130 km/h Hochstgeschwindig-
keit und Laufradbremsen ausgerustet
waren. Mit diesen Maschinen wurden
im Juni 1933 die bekannten Schnell-

1 E0403 mit Eréffnungszug zur Aufnahme des
elektrischen Betriebes zwischen Leipzig und Halle
(Saale) am 20, Dezember 1958

Foto: Verfasser

2 Messesonderzug nach Leipzig abfahrbereit in
Halle (Saale) mit der Lok E04 09 im September
1963

Foto: S. Kaufmann, Halle
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fahr- und Leistungsversuche zwischen
Minchen und Ulm abgewickelt, bei
denen die E0409 am 28.Juni 1933
zwischen Minchen und Augsburg mit
einem 309,7 t-Zug 151,5 km/h erreichte.
Nach den Versuchen kamen die Lo-
komotiven wieder zum Bw Leipzig
West, und die E 17106 wurde als letzte
nach Ulm abgegeben. Fur die Strecke
Augsburg—Niurnberg stellte die DRG
weitere 11 E04 mit 130km/h Hochst-
geschwindigkeit in Dienst. Zwischen
Februar 1934 und Januar 1935 erhielt
das Bw Minchen Hbf die E0411 bis
E0419 und E0421. Die E04 20 kam fir

1

ein Jahr zum Bw Leipzig-West. Nach-
dem der elektrische Betrieb zwischen
Halle (Saale) und Magdeburg am
7. Oktober 1934 aufgenommen wurde,
bestand Mangel an Schnellzuglokomo-
tiven in den mitteldeutschen Bahn-
betriebswerken. Ende 1935 erhielt das
Bw Minchen Hbf noch die E04 22 und
E0423. Die E04 des Bw Leipzig West
bewdltigten bis zur Indienststellung der
E 1825 bis E 1827 im Jahre 1936 den
groBten Teil des Schnellzugdienstes auf
dem elektrifizierten mitteldeutschen
Ring. Die E18 ermoglichten die Um-
stationierung der E04 01 bis E04 04 und
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E0406 zum Bw Magdeburg Hbf, der
E0413, E0417, E0418, E0419 und
E0421 von Minchen nach Nirnberg
und der E04 14 bis E04 16 nach Augs-
burg. Als schlieflich ab November
1942 der elektrische Betrieb zwischen
Leipzig und Munchen moglich war, er-
folgte 1943 die Abgabe mitteldeutscher
E18 nach Suddeutschiand im Tausch
gegen dortige E04. Zum Bw Leipzig
West kamen die E0413, E0414 und
E 0415 sowie zum Bw Magdeburg Hbf
die E04 11, wodurch sich ihr Anteil an
den Schnellzugleistungen wieder er-
hohte. Im Bw Halle (Saale) wurde

1941/42 mit der E04 07 erstmals eine
Lokomotive dieser Baureihe beheima-
tet. Fur die 1944 abgegebenen E 18 er-
hielt das Bw Halle die E0412 und
E04 16. Damit befanden sich von den
23 E 04 der DR Ende 1944 16 Lokomo-
tiven in den Bereichen der Reichsbahn-
direktionen Halle (Saale) und Han-
nover.

Zum Kriegsende im Mai 1945 waren
lediglich die E0401, E0402, E0403,
E0406, E0407, E0408, E0410, E0414
und E04 16 betriebsfahig. Zur Repara-
tur bei der AEG-Lokomotivfabrik in

und E0412. Die bei Sonneberg be-
schadigt abgestellte E0423 gelangte
zum Bw WeiBenfels und wurde nach
Reparatur im RAW Dessau beim Bw
Leipzig West noch eingesetzt, bis
schlieBlich am 29. Marz 1946 der elek-
trische Betrieb auf den mitteldeutschen
Strecken eingestellt werden muf3te.

Die in Suddeutschland verbliebenen
E04, ab 1968 Baureihe 104, waren bis
1950 in Nurnberg, anschlieBend in
Minchen und ab Anfang 1968 in Os-
nabrick beheimatet. Die DB musterte
sie zwischen Marz 1977 (104020) und

Hennigsdorf befanden sich die E0411

Die E 04/204 in der Bw der Deutschen Reichsbahn

Lok-Nr. Stationierung Z-Stellung

Fa.-Nr./Bj. von bis

Bw Laipzig Hbl West

E04D1 03.12.32- (09.36

4681/1932  25.09.58-25.10.60
24,12.60-22.12.61
01.03.62-28.02.63
19.03.63-06.01.64
25.02.64-27.04.76

E 0402 28.12.32- 09.36 21.07.76

4682/1932 22.11.58-25.06.65
14,08. 68-20.07. 76

ED403 26.01.33- 10.36 31.12.76

4583/1932 (03.10.58-13.05.84
22.09.67-30.12.76

E 0404 08.02.33- 10.36

4684/1932

E 0405 05.03.33-26.05.41 14.10.44

4685/1932 08.07.42-13.10.44
01.09.61-05.06.63
03.12.64-11.04.65
01.01,68-28.11,76

E 0406 18.03.33- 01,38 12.04.76

4686/1932  01.01.68-11.04. 76

E 0407 04,33-29.03. 46 06.10.76

4687/1933  01.01.68-05.10.76

E£0408 05.33-29,03.46 12.72

4688/1933  22.09.67 12.72

E 0409 25.05.33- 0533 an

4689/1933 04,34-29,03, 48
01.01.68- 0371

E 0410 06.33- 06.33 21.07.76

4690/1933 04.34-29.03.46
01.01.68-20.07.76

E0411 05.68-01.12.76

4835/1934

E0413 14.03.43-24.10.45 25.10.45

4837/1934

E0414 06.03.43-29.03.46 01.07.75

4838/1934  20.10.56-09.01.57
01.01.68-30.06. 75

E0415 09.04.43-29.03.46 01.12.76

4839/1934 03.06.58- 03.64
01.01.68-30.11.76

EDa16 03.06.58-13.03.59 27.09.74

4840/1934 21.03,58-16.10.63
01.01.68-26.09.74

E0420 14.12.34-18.12.35

4844/1934

E0423  08.03.46-29.03.46 18.03.35

4875/1935 17.06.58-25.05.59
01.04.66-17.03.75

Bw Magdeburg Hbl

E0a0 09.36-29.03.46

E 0402 09.36-29.03. 46

E 0403 10.36--29.03.46

E 0404 10.36-13.10.44 14.10.44

E 0406 01,38-29,03. 46
06.07. 57--31.03. 62

E0407  06.01.57-24,12.60

E 0408 06.01.57--15,07. 64

Verbleib © Lok-Nr. Stationierung
Fa-Nr./B. von bis
f E D409 06.01.57- 07.64
ab 28.04. 76 Museumslokomo- E0410 06.01.57-29.02. 64
tive E04n 03.43-  03.45
30.07.59-29.02.64
ED414 13.01.57-09.03.61
10.06.61-20.07.63
EDGb! 1881 Mandehu‘ =
S rg-
Rothensee, anschl. Ersatzteil- Bw Magdeburg-Bucksu
spender E0402 26.06.65-03.11.65
Sommer 1380 zeriegt 07.01.66-21.05.66
E D403 08.08.64-17.09.65
03.11.65-21.09.67
E 0405 06.06.63-02.12.64
12.04.65-17.09.65
i bei Flieg griff 31.03.66-31.12.67
E 0406 01,04.62-31.12.67
E 0407 25.12.60-31.12.67
29.11.76 nach Dresden Alt-
stadt als Prafanlage fur Zug- E 0408 16.07.64-21.09.67
heizung E 0409 07.64 31.12.67
Energieversorgungagerat fur E0410 01.03.64-31,12.87
:05 in GroRkorbetha e E04N 01.03.64-31,12.67
narulevermrg sgerat fur
DG ab 198 in Megseburg. ~ EO4M 0 e
Er:ramwr ngsgerat fur 0410 il
EDG I Bl egerat u E0416 17.10,63-31.12.67
Anfang 1976 zerlegt
Bw Kisthen
Enlaiubrosouiingedt s E 0407 27.05.56 05,01.57
EDG bis Sommer 1981 in EDs08: . 5.00.00.6905,01. 57
Leipzig-Plagwitz Ende 1982 E 0409 22.12.56-05.01.57
g“ﬂf : ' E0410 20.06.56-05.01.57
12. 76 nach Erfurt Hbf als
Priffaniage for Z 2 ED416 15.08.56-15.09.56
nach Unfall zerlegt 09.46
Bw Dessau
Energieversorgungsgerat fir E0402 04.11.65 06.01.66
EDG in Altenburg 22.05.66-13.08.68
] . E0403 18,09.65-02.11.65
e gl e e E 0405 18.09.65-31.03. 66
Energieversorgungsgerat fur Bw Halle P
EDG in Merseburg E 0401 01.07.56-24.09.58
- 10.60-23.12.60
nach Nimberg abgegeben, von 23.10.61-28.02.62
D8 31. 03. 77 ausgemustert, 01.03.63-18.03.63
Musesumslok 07.01.64-24.02.64
Energieversorgungsgerat fur E 0402 12.06.56-21.11.58
mmmﬂ in Leipzig- E0403 01.05.56-02. 10.58
E 0405 27.05.41-07.07.42
E0412 06.44- 01.45*
E D414 29.065.56-19.10.56
10.01.67-12.01.57
E 0415 30.09.56-02.06.58
E0416 16.09. 66 02.06.58
ausgebrannt bei Fliegerangriff, 14.03.69-20.03.59
zerlegt 09, 46 E0423 30.00.57-16.06.58

01.07.69-30.03,66

Oktober 1981 (104 018) aus.

Z-Stellung  Verbleib

Zur Reparatur an AEG

Erléuterung: EDG Elektrodynamische Gleisbremse;

* nach Unfall zur Reparatur an AEG
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" i R Ky S AT ; Wiederindienststellung
bei der Deutschen Reichsbahn
Anfang der 50er Jahre stellte die
UdSSR der DDR die Elloks und Aus-
ristungen der elektrischen Zugforde-
rung der DRG wieder zur Verfiigung,
die die UdSSR 1946 als Reparationen
erhalten hatte. Darunter waren 13 E04,
die uber den Grenzbahnhof Frankfurt
(Oder) zwischen Juli 1952 und Januar
1953 in den Raw Dessau und Magde-
burg-Buckau sowie im Bw Leipzig Hbf
West eintrafen. Anfang 1954 wurden
auch die seit 1946 in Velten bei Berlin
abgestellten E0411 und E0412 fahr-
fahig hergerichtet und zum Raw Des-
sau gebracht.
Fir den am 1. September 1955 mit der
Strecke Halle (Saale)—Kéthen bei der
Deutschen Reichsbahn erdffneten elek-
trischen Zugbetrieb wurden als zweite
Ellok-Baureihe nach der E44 die E04 im
Raw Dessau aufgearbeitet. Dabei kam
“IEL es zu einem Nummerntausch der
et Sl E 0406 mit der E0409. Die E0403 be-
A Ry s stand am 30. April 1956 als erste ihre
| . " ' Probefahrt nach der Aufarbeitung. lhr

P . | l - = i folgten am
— i { b 25. Mai 1956 E0407,
| - h i 26. Mai 1956 E0414,
9. Juni 1956 E0402,
LAY WAL s \\(\‘ 26- J unl 1956 E 04 1 0'
: i 30. Juni 1956 E0401,
L ' 13. August 1956 EO0416,

12. September 1956 E0408,
31. Dezember 1956 E0409,

3 Lok204 003 mit Personenzug von Riesa kom-
mend vor der Einfahrt in den Dresdner Haupt-
bahnhof. Noch waren Zugzusammenstellungen
aus Bghw-Wagen und vierachsigen Abteilwagen
Anfang der 70er Jahre auf séchsischen Strecken an-
zutreffen.

Foto: K. Brust, Dresden

4 204010 mit dem D 710 zwischen Wieder-
ritzsch und Leipzig-Wahren im Mai 1975. Die Tage
des Einsatzes der BR 204 waren zum Aufnah-
mezeitpunkt bereits gezahit. Doppelstockglieder-
ziige werden heute auch nicht mehr im Schnell-

zugverkehr eingesetzt.
Foto: M. Malke, Leipzig

5 Personenzug 4007 nach Saalfeld in Leipzig-
Mbckern im Mai 1975,
Foto: M. Malke, Leipzig

Legende )
Ag Altenburg; Bt Birterfeld;
Bu Magdeburg-Buckau;
Cbg Camburg; Del Delitzsch;
Dre Dresden Hbf;
Dn Dresden-Neustadt;
Du Dessau Hbf; Esp Espenhain;
Ga Gaschwitz; HI Halle (Saale) Hbf;
Kn Kathen; Le Leipzig Hbf;

Leipzig Bayrischer Bahnhof;
ﬁ;{ Magdeburg Hbf;

Leipzig Magdeburg Thiringer Bf;

Pa Leipzig-Plagwitz;
Rb Reichenbach; Ri Riesa;
Sb Schénebeck (Elbe);
S6f Leipzig-Schonefeld;
Wa Leipzig-Wahren; Wo Wolfen;
Wr Werdau; Zw Zwickau
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Deutsche Reichsbahn ; Triebfahrzeugbedarf: ............. Triebfahrzeuge der Baureihe: ...................
B o ST s m"“"*" davon fi; Zugdienst: .........., Rgd: . ..., Bereitschaft: ...
Babiiif, < “..“.n "r Personalbedart: |.......... Tz-Filhrer und ......... Lokheizer/Tfz-Beiménner
Giiltlg-ab .5 DA 9 T davon fir Zugdienst: ..~/ ... Rgd:...../. . Bereltschaft: ./ .
S = Zugdienst ; XX = Reisezeit fir Fohrgastfohrt VL = Vorspannlok Behandlungsarten:
"1 = Ranglendienit ——f== = Vo gs- v, Abschludi SL = Schisbelok ] : KWE = Kohle, Feuerbeh.
MAAAA = Bersitschatsdienst mit Angabe von Beginn u. Ende. 1, o |ggrfohit an Zugspitze T = Tanken; t, & usw sieche DV 938 i
000000 = Leerahrt (L2) = T Mgee & Pulater il Siz = Leerfahet an ZugschiuB Bei Behandlung der Tiz durch stot. Personal
L === = Vorheizen mit Zuglok baw. der Arbeitspouse T = Leeerfohrt als 2. Tiz on Zugspitze sind (KWF) (T) (k) usw sinzukreisen
Tag flo__1 2 N £ 78 9 10 1 12 13 W 15 16 17 18 1® 20 21 22 23 2| Tog
Bw: \teipzif Hbf| West v Maifr

17 81 7296 |Ou 8721 Le| Bﬂ
= =
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29. September 1956 E(C415,
29. Mérz 1957 E0423,

6. Juli 1957 E0406 und
30. Juli 1959 E0411.

Den E04-Bestand vervollstandigte am
30. August 1961 noch die am 13. Ok-
tober 1944 ausgebrannte E0405. Fir
diesen Neuaufbau wurden Teile der
Schadlok E0412 und neue Radk&rper,
Achsen uRd Hohlwellen eingebaut. Die
E0412 wurde buchungsméalig erst
am 14. Juni 1966 ausgemustert und die
restlichen Teile bis zum 31. Dezember
1966 verschrottet. Die E0405 erhielt
auch als erste E04 einen links- statt
rechtsseitig angeordneten verstarkten
Antrieb fir die Sicherheitsfahrschal-
tung (Sifa). Den roten Laufwerk- und
Rahmenanstrich sowie den verstarkten
Sifaantrieb bekamen dann bis Mitte der
60er Jahre alle E04. Weiterhin wurden
bereits 1956/57 u.a. neue Batterien
(200 Ah), teilweise Luftkompressoren
VV 224 der E44 (100 m3/h) und Strom-
abnehmer RBS 10 ein- bzw. aufgebaut.
Ab Mitte der 60er Jahre konnte die Sifa
mit einem Zeitrelai erganzt werden und
war dadurch weg- und zeitabhangig.
Analog den  Neubaulokomotiven
E11/42, wurden die E04 ebenfalls ab
Mitte der 60er Jahre mit kleinen Wind-
schutz-Seitenscheiben vor den rechten
Tirfenstern ausgeriistet. .
Die auBerlich bemerkenswerteste An-
derung war der zwischen 1969 und
1970 erfolgte Aufbau von Stromabneh-
mern RBS 58 mit Doppel-Schieifstiik-
ken. Erwahnenswert ist noch, dal’® die
E 0407 ab September 1961 mit einem
Haupttransformator der Baureihe E 93
ausgerustet war.

Bemerkenswerte Zug- und
Laufleistungen

Fir' den Einsatz auf den mitteldeut-
schen Flachlandstrecken waren die
E04, ab 1. Juli 1970 Baureihe 204, mit
2190 kW Stunden- und 2010kW Dauer-
leistung sowie 180kN Anfahrzugkraft
ausreichend leistungsfahig. Je nach
Getriebeilibersetzung konnten sie be-
fordern:

E0401 bis
E0408

trifizierten Strecken der DR. Oft waren
die E 04 auch fur Sonderleistungen zur
Leipziger Messe und anderen Grol3-
veranstaltungen  eingesetzt. Dazu
kamen in den 60er Jahren Ersatzlei-
stungen fir die Triebziige ET25012
und ET 25201. Durch die E11 verlager-
ten sich die E 04-Leistungen mehr zum
Personenzugdienst, wie bereits in den
30er Jahren durch den Einsatz der E 18.
Zum Sommerfahrplan 1964 waren die
E04 bis auf die E0401, E0402 und
E0423 alle in Magdeburg beheimatet.
Erst zum Winterfahrplan 1967 setzte
das Bw Leipzig Hbf West wieder plan-
malRig vier E04 ein, vorwiegend im
Personenzugdienst. Bis Anfang der
70er Jahre blieb der E04-Einsatz des
Bw Leipzig Hbf West nahezu unveran-
dert. Nachdem ab 1. Januar 1968 alle
E 04 dem Bw Leipzig Hbf West zugeord-
net wurden, gehorten zu den Einsatz-
stellen der Bw Magdeburg-Buckau und
Dessau bzw. RoRlau diese Maschinen.
AuBerdem bestand eine Personalein-
satzstelle in den letzten Betriebsjahren
beim Bw Altenburg (204 023).

Der Wechsel zum Personenzugdienst,
besonders in den letzten Betriebsjah-
ren, lag nicht an unzureichender Lei-
stungsfahigkeit, sondern an der bei
Zigen mit 120km/h Hochstgeschwin-
digkeit erforderlichen Abbremsung von
Uber 100%. Die E04/204 erreichte mit
Laufradbremsen nur 84% Abbrem-
sung, und mit den Wagenbremsen war
die fehlende Bremslast nicht auszuglei-
chen. Gegen Ende der Betriebszeit
waren Probleme mit den Motorlagern
und dem Kollektorlauf der Fahrmoto-
ren Ursache fir die Begrenzung der
Hochstgeschwindigkeit auf 90km/h,
u.a. bei der 204002, 204 006, 204010,
204014 und 204023. Fahrmotorschaden
waren zumeist haufigste Ursache fiir
die allmahliche Ausmusterung der
BR 204. In ihrer 20jahrigen Betriebszeit
erreichten einzelne Lokomotivan eine
Laufleistung von tber 2 Millicnen km.
An der Spitze liegen die 204007 mit
2652019 und 204010 mit 2537 581 km
sowie die 204014 mit 2408520km. In

E 0409 bis
E0423

Ebene
5% Steigung
10%/4 Steigung

Bis zur Indienststellung der Neubaulok
E11 (heute 211) ab 1963 bewaltigten
die EO4 den grofdten Teil der schnell-
fahrenden Reiseziige auf den elek-
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910t mit 110km/h
550t mit 100 km/h
490t mit 90km/h

570t mit 130km/h
730t mit 100km/h
485t mit 90km/h

der ersten Hélfte der 60er Jahre waren
die monatlichen Laufleistungen der
E 04 mit 16 028 bis 19392 km beachtlich
hoch.

Die E04 im Wendezugbetrieb

Die E 0423 wurde Anfang 1959 von der
DR wieder fir direkte Steuerung von
Wendeziigen hergerichtet. Sie hatte
1939 als einzige E04 die elektro-moto-
rische Nachlaufsteuerung der E18
sowie weitere Einrichtungen fir die
Erprobung geschobener Ziige erhalten.
Die DRG konnte infolge des zweiten
Weltkrieges ihre Versuche nicht weiter-
fuhren. Die E0423 fuhr mit ihrem
blauen Wagenzug gegen Kriegsende
zwischen Bamberg und Treuchtlingen
und befand sich im Mai 1945 bescha-
digt im Bereich der Rbd Erfurt., Die
wieder mit Wendezugsteuerung aus-
gerustete E0423 kam zum Bw Halle P
und beforderte nahezu ausschlie3lich
bis zum Friihjahr 1966 Stadteschnell-
verkehrsziige zwischen Halle (Saale)
und Leipzig. Das Steuerkabel und die
Hauptluftbehalterleitung wurden im
Oktober 1966 abgebaut.

Ab Januar 1962 erfolgte Wendezug-
betrieb mit Elloks zwischen Leipzig Hbf
und Borna (b. Leipzig). Dazu wurden
E44 und die E0O401 beim Bw Leipzig
Hbf West fur indirekte Wendezugsteue-
rung eingerichtet. Im Gegensatz zur
direkten Steuerung war infolge der
handbetatigten Fahrsteuerung die Lo-
komotive auch beim geschobenen Zug
besetzt. Vom Befehlswagen wurden die
Steuerbefehle als Klingelsignale auf die
Lok uUbermittelt. Ab 1966 wurden
E11/42 eingesetzt und die E0401 wie-
der in Normalzustand zuriickgebaut.

Das Ende des 204-Einsatzes bei der DR
Durch die Elektrifizierung der Strecke
Dessau—Gommern—Magdeburg kam
es noch zum durchgehenden 204-Ein-
satz zwischen Leipzig und Magdeburg
uber Dessau. Wahrend des Som-
merfahrplan-Abschnittes 1975 war mit
10 einsatzfahigen Lokomotiven der
letzte groRere Einsatz der 204 zu ver-
zeichnen. Ein Jahr spater standen der
Einsatzstelle Magdeburg-Buckau nur
noch die 204 005, 204007 und 204015
zur Verfigung. Die 204007 muldte
wegen eines Fahrmotorschadens im
August 1976 abgestellt werden. Nach-
dem am 13. November 1976 die
204 015 aufgrund eines Speichenrisses
und Fahrmotorschdaden abgestelit
werden mullte, beférderte die ver-
bliebene 204005 am 25. November
1976 den P 3347 letztmalig von Dessau
nach Leipzig. Von den 14 E04/204 der
DR wurden bis Ende 1982 nur die
204003, 204 009 und 204 010 verschrot-
tet. Die restlichen, aulBer den 204 001
und 204 015, werden stationir weiter ge-
nutzt.
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Bildauswahl von
DMV-Sonderfahrten

So war’s 1982

In puncto Sonderfahrten gab es im
vergangenen Jahr wiederum viel zu
sehen. Die folgenden Bilder vermitteln
nur einen kleinen Einblick in das, was
fur Tausende Eisenbahnfreunde aus
nah und fern geboten wurde. Ein Dank
geht an alle Eisenbahner und Ver-
bandsmitglieder, die mit viel Engage-
ment diese Fahrten zu unvergeRlichen
Erlebnissen werden lieRen.

1 Zu einer schonen Tradition sind die Sonder-
fahrten durch den Thiringer Wald von llmenau
nach Schleusingen geworden. U.B.z. einen
Sonderzug in der Nahe von Stutzerbach,

Foto: G. v. Hartwig, Leipzig

2 Die am 8. und 9. Mai 1982 vom BV Berlin freunden die erstmalig eingesetzten Abteilwagen 3 Ebenfalls am 8. Mai veranstaltete der BV
organisierten Sonderfahrten wurden zu einem der Einheitsbauart besonders gefragt. Die Son- Greifswald gleich zwei Sonderfahrten. Ein Zug
besonderen Erlebnis unter dem Motto ,,100 Jahre derziige fuhren von Nauen uber Kremmen und kam aus Neustrelitz, der andere aus Eberswalde.
Stadtbahn in Berlin”. Neben der ehemaligen Oranienburg nach Basdorf. U. B. z. den Zug Templin—Eberswalde.
Stadtbahnlok 74 1230 waren bei den Eisenbahn- Foto: P. Kohler, Rathenow Foto: W. Danitschek, Greifswald
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4 Die auch im Kursbuch der Deutschen Reichs-
bahn veroffentlichten Termine der Traditionsfahr-
ten sind fur viele eisenbahninteressierte Men-
schen AnlaB, nach Radebeul Ost zu kommen.
Das Bild zeigt den mit der Lok 99539 bespannten
Traditionszug nach Radeburg beim Verlassen des
Bahnhofes Radebeul Ost. Besonders eindrucksvoll
ist hier die parallel zur Schmalspurbahn verlau-
fende Magistrale Berlin—Dresden.

Foto: B. Sprang, Berlin
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5 In Radebeul Ost bereicherte diese originelle
Billettverkaufseinrichtung das historische Be-
triebsgeschehen.

Foto: H. Kuster, Leipzig

6 Die Zwickauer Traditionslok 50849 und der
Eilzugwagenpark sind hinreichend bekannt. Auch
im vergangenen Jahr war dieser Zug wieder an
verschiedenen Tagen unterwegs.

Foto: B. Sprang, Berlin

7 Vorbild und Modell: AnlaBilich des 5. Ver-
bandstages des DMV der DDR fuhr der
Oldtimerzug auf der Harzquerbahn von Wer-
nigerode nach Benneckenstein. Vor dem Fahrtbe-
ginn konnte die Lok 99 5903 (ex NWE Nr. 13) mitdem
von Ulrich Klaeden gebauten Modell in der
NenngroBe Il fotografiert werden. Uber diesen
Modellbahnfreund und die AG 7/1 des DMV der
DDR berichteten wir im Heft 9/1980.

Foto: D. Hommel, Erfurt
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DMV-

In diesem Jahr veranstaltet der DMV
der DDR wiederum in allen Teilen un-

Genaueres uber die einzelnen Sonder-

fahrten wird dann rechtzeitig auf der
Sonderfahrten serer Republik Sonderfahrten. Dabei Seite ,,DMV teilt mit" zu lesen sein.
1983 werden auch diesmal Museums- und Im begrenzten Umfang ist die Teil-
Traditionslokomotiven zum Einsatz nahme von Auslandern moglich. Aus-
kommen. Darunter befinden sich die kiinfte erteilt das Reisebiiro der DDR —
381182, 031010, 741230 und 941292, Generaldirektion — 1020 Berlin, Alexan-
Aber auch die Freunde der E-Traktion derplatz 5.
konnen auf ihre Kosten kommen.
Tag Strecke Tag Strecke
19. 2. Zwickau —Karl-Marx-Stadt —Fl6ha—Neuhausen (Erzgeb.) 8.10, Wismar—Rostock —Wismar
uné:purlick 15.10, SaBnitz—Putbus
;g : u. f;z::Suh!—Scl'lleusingen—TMrrlar-Hamnstem und 15.1 0,' Gdhren—Putbus—Gdhren
Boibm  OraploriiorgsLiussiiong bsnidi=:Horsbwep Dilsrid— 15.10. Berlin—Putbus—Sellin und zuriick
8. 5. Rheinsberg (Mark) und zuriick 14. 5.
14, 5. Cottbus—Wilhelm-Pieck-Stadt Guben— Forst (Lausitz)— ﬁ" g“
WeiBwasser—Cottbus 12‘ 8.
14. 5, Weimar—Bad Berka—Weimar 25. 6. Traditionsbetrieb
15. 5. Dessau— Lutherstadt Wittenberg— Eilenburg— Delitzsch ‘:' ;' Erfust Hij—Erhust Wast Grid zuniick
oberer Bahnhof —Dessau 2?' 3'
1. 6. u Dresden—Ddobeln—Rochlitz—Glauchau (Bw-Besichti- 10. 9.
12. 6. - gung)—Karl-Marx-Stadt—Dresden 24, 9,
18, 6. u. Stendal—Kalbe (Milde)—Badel —Salzwedel und zuriick 16. 5.
19. 6. 23. 5,
10 9. Gera—Plauen (Vogtl.) oberer Bahnhof und zuriick 1:— g'
2, 9. Lolpeig—Zoitz—ANenburg—Neulderitssch—Grolzsch— 25, 6, ( 'Tditionsbehn Radsbeut Ost~fadeturg
Leipzig 26. 6.
1.10. Zwickau—Wiinschendorf—Weida—Mehiteuer —Plauen ;2' ;
(Vogtl.) oberer Bahnhof— Reichenbach (Vogtl.)—Zwickau g
8.10. Bautzen—Hoy da—Hohenbocka—K —Arns-
dorf—Bautzen
Traditionsbahn lung der Schmalspurbahnen in Sach-
R d b | 0 sen voraussetzen, sind nur nach und
aaebeu st— nach maoglich. Wachsenden Aufwand
Radeburg erfordert auch die Instandhaltung der

Wahrend der 9.Fahrsaison 1982 wur-
den auf dieser Schmalspurbahn in
23 offentlichen und 12geschlossenen
Sonderfahrten immerhin 7830 Fahr-
gaste befordert. Das sind 60Prozent
mehr als 1981, Dabei legten die beiden
Traditionsloks der friheren séach-
sischen Gattungen IVK und VIK ins-
gesamt 1154km zuriick. -Inzwischen
stehen fir diese Fahrten 11 Personen-,
Gepéck- und Giterwagen der Baujahre
von 1898 bis 1930 zur Verfiigung.

GroBe Sorgfalt erfordern die Restaurierungs-
arbeiten an der Lok 99713 fur eine Traditions-
fahrt,

Foto: R. Heinrich, Steinpleis

Im Rahmen laufender Pflegearbeiten
wurden die Fahrzeuge weiter in ihren
Ursprungszustand  versetzt. Diese
komplizierten Arbeiten, die die genaue
Kenntnis (ber die historische Entwick-

in Radebeul Ost abgestellten Mu-
seumsfahrzeuge. Die 43 Mitglieder der
Arbeitsgemeinschaft ,, Traditionsbahn
Radebeul Ost— Radeburg” haben 1982
im Rahmen der Volksmassen-Initiative
(VMI) 4037 Stunden aufgewandt, um
den erhohten Anforderungen des Tra-
ditionsbetriebes gerecht zu werden.
Dabei leisteten zahlreiche Eisenbahner
groRe Unterstiitzung.

Jetzt, wahrend der Wintermonate,
haben bereits die Vorbereitungen fir
die diesjahrige Saison begonnen. Viel
Vorlauf ist auch nétig, um die Ver-
anstaltungen zum 100jahrigen Be-
stehen dieser Bahn im nachsten Jahr zu
organisieren.

Die Mitglieder der AG wiinschen schon
jetzt allen an den Fahrten beteiligten
Eisenbahnfreunden aus dem In- und
Ausland viele schone Stunden wéh-
rend der Fahrt auf dieser Schmalspur-
bahn.
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Lok-
einsatze

Bw Giisten,

Einsatzstelle StaRfurt

Im Einsatz befinden sich ge-
genwartig die Loks 411303,
411132 und 411159 vor Per-
sonenziigen. Eine weitere Lok
dieser BR soll im Frihjahr 1983
hinzukommen.

AuBerdem werden die Loks
503695, 503639 und 503656 im
Guterzugdienst verwendet. An
Auswaschtagen der BR 41
werden Personenziige auch
ersatzweise Loks der BR 50.36
eingesetzt. Die Loks 503558
und 441569 sind in Stal3furt
abgestellt, die 44 2663 steht als
Heizlok zur Verfligung.
Einsatzplan der BR 41

Strecke Richtung Personen-
zige
650 Sanger- 3221,
hausen 3222
670, 690 Halber- 9535,
stadt 5433
640, 650 Magde- 6257
burg,
Aschers-
leben
690 Kothen 3498

Ferner werden die Loks der

BR 41 zur Bespannung des
Hilfszuges in Gisten sowie flr
eine Guiterzugleistung nach
Lutherstadt Wittenberg genutzt.
Mn.

Bw Gorlitz

Zu der im Heft 11/82 ab-
gedruckten Veroffentlichung
folgende Erganzungen:

Die Lok 528012 wurde abgege-
ben. Alle anderen erwahnten
Maschinen gehoren auch
weiterhin zum Bw-Bestand.
Folgende in Schlauroth ankom-
menden und abfahrenden
Giiterziige werden mit diesen
Loks gefahren:

Ab 7.17 Uhr nach Hoyerswerda,
ab 8.19 Uhr nach WeilRwasser,
ab 8.47 nach Zittau Uber Lobau,
an 9.42 Uhr aus Hoyerswerda,
ab 10.38 Uhr nach Zittau tiber
Loébau, an 11.33 Uhr aus WeiR-
wasser, ab 13.53 Uhr nach
Ebersbach, an 15.08 Uhr aus
Gorlitz, an 15.29 Uhr aus
Hoyerswerda.

Die Loks 500031 und 500037
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werden nicht auf Rostfeuerung
zuriickgebaut, Ein stationar
aufgestellter Tankwagen ver-
sorgt sie seit 17. November
1982 mit Brennstoff. Diese
Fahrzeuge werden als Dampf-
spender zum Vorheizen von
Reiseziigen verwendet. Die
Loks 032114 und 032278 sind in
das Raw Meiningen iberfiihrt
worden. Die Loks 442140

und 44 2394 dienen ebenfalls
als Dampfspender.

Ke.

Bw Kamenz

Zum Bestand des Bw Kamenz
gehodren: 526721 (z.Z. Raw),
528010 (vom Bw Berlin Ost-
bahnhof (ibernommen), 52 8036
(z.Z. Raw), 528123, 528130,
528134, 528192, 528124 und
528128. Diese Maschinen
befinden sich im Planeinsatz.
An das Bw Berlin Ostbahnhof
wurde die 528013 und zum Bw
Zittau die 528062 und 528169
abgegeben. Kalt abgestellt sind
die Loks 528109 und 528110.
Seit dem 15. November 1982
werden zusatzlich folgende
Personenziige mit Loks der BR
52.8 gefahren: 4849 Hoyers-
werda—Dresden Hbf, P 4856
Dresden—Stra3grabchen-
Bernsdorf sowie der P 4865
(Mo—Fr) StraBgrabchen-Berns-
dorf—Dresden. Die auf Rost-
feuerung umgebaute Lok

951016 dient als Heizlok.  Ap.

Bw Cottbus, Einsatzstelle
Wilhelm-Pieck-Stadt Guben
Dieser Einsatzstelle stehen z. 2.
folgende Dampflokomotiven
zur Verfiigung: 528121,
528085, 528038 und 52 1412.
Als Heizlok dient die 52 8152.
Die Loks 441251 und 44 13404
sind kalt abgestellt und sind fiir
Heizzwecke vorgesehen. Fol-
gende Giterzuge fahren mit
den o.g. Loks:

WPG ab 8.00 Uhr, Cs an
9.02 Uhr,

WPG ab 8.32 Uhr, Zil an
9.25 Uhr,

Zil ab 10.05 Uhr, WPG an
10.51 Uhr,

Cs ab 10.11 Uhr, Fo an
10.49 Uhr,

Fo ab 11.37 Uhr, WPG an
12.20 Uhr,

Lzz WPG ab 13.35 Uhr, Ehs an
14.03 Uhr,

WPG ab 14.12 Uhr, Cs an
17.04 Uhr,

Ehs ab 14.44 Uhr, PO an
15.45 Uhr,

Lzv PO ab 1553 Uhr, WPG an
16.24 Uhr,

Lzz Cs ab 17.44 Uhr, PO an
18.03 Uhr,

PO ab 18.57 Uhr, WPG an
19.32 Uhr.

Legende: WPG Wilhelm-Pieck-
Stadt Guben, Cs Cottbus, Zil
Ziltendorf, Fo Forst (Lausitz),
Ehs Eisenhiittenstadt, PO
Peitz-Ost

Zh.

Bw Wittenberge,
Einsatzstelle Wittstock

Die hier stationierten Loks der
BR 50.3 werden nach folgen-
dem Eintageplan eingesetzt:
8.25 Uhr ab Wittstock liber
Pritzwalk, Perleberg, 11.27 an
Wittenberge.

12.31 Uhr ab Wittenberge lber
Perleberg, Pritzwalk nach
Wittstock an 16.38 Uhr.

Ein weitérer Einsatz erfolgt in
der Nacht (Wittstock ab

18.00 Uhr).

Mei.

Bw Wustermark

Von dem im Heft 9/82 auf-
gefiihrten Lokomotiven ist z. Z.
nur die Lok 528021 im Einsatz.
Zum Bestand dieses Bw geho-
ren seit einiger Zeit auch die
Loks 528106 (ex Bw Zittau),
528086 und 52 8075. Die 52 1662
dient Reservezwecken. In der
Regel verkehren folgende Giiter-
ziige mit einer Lok der BR 52.8:
Wustermark Rbf ab 7.25 Uhr,
Nauen an 8.00 Uhr, Nauen ab
8.15 Uhr, an Kremmen

8.40 Uhr. Zug fahrt weiter nach
Hennigsdorf. Riickfahrt Uber
Kremmen, Nauen nach
Woustermark Rbf, an ca.

13.00 Uhr.

Ein weiterer Zug befahrt die
gleiche Strecke, allerdings in
den Nachtstunden (Wustermark
Rbf ab 20.25 Uhr).

Er.

Brandleite-Tunnel

100 Jahre alt

Im Jahre 1887 wurde griines
Licht fiir den Bau der spateren
Strecke Neudietendorf —Grim-

menthal—Ritschenhausen

gegeben. Das grofite Problem
stellte aber die Uberwindung
des Rennsteiges dar. Durch den
Bau des 3039m langen Brand-
leitetunnels, des heute langsten
Bauwerkes dieser Art in der

DDR, wurde diese komplizierte
Aufgabe gelost. Der erste
Spatenstich zum Tunnelbau
erfolgte am 28. Mai 1881 an
beiden Seiten des Gebirgsmas-
sivs, der Oberhofer und Gehl-
berger Seite. Am 7.Februar
1883 erreichten die Arbeiter die
Durchbruchstelle in der Tunnel-
mitte. In Zella St. Blasii, von wo
aus der Bau geleitet wurde,
trugen Glockenkldnge und
Bollerschisse die Kunde ins
Land: Der Durchbruch war
gelungen! Am 21.Februar 1883
erfolgte eine offizielle Feier des
Richtstollen-Durchschlages im
Brandleite-Tunnel, wahrend der
vermutlich unser Foto entstand.
Am 19. Marz 1884 wurden die
Arbeiten beendet. Der erste
Probezug auf der Strecke
Erfurt—Ritschenhausen fuhr
am 12.Juni 1884. SchlieBlich

" konnte am 1. August 1884 die

Strecke durchgéangig eréffnet
werden. -

Text u. Reprobeschaffung:
H. Jung, Zella-Mehlis
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Helmut Pochadt (DMV), Berlin

Die Kitson-Meyer-
Schmalspurloks
der DR

Nach 38 Jahren erstmalig beschrieben

Im Heft 1/83 verdffentlichten wir einen
Beitrag (ber Lokomotiven mit bewegli-
chen Triebwerken. Dieser Abhandlung
war u. a. zu entnehmen, daB die Kitson-
Meyer-Lokomotiven bis auf wenige
Ausnahmen von Kitson&Co in Leeds
gebaut wurden und Uberwiegend in
Sudamerika zum Einsatz kamen.

Aber auch die Berliner Lokomotivfabrik
Orenstein & Koppel (0&K) stellte im
Jahre 1927 erstmalig eine solche Lok
her. 1939 folgten drei weitere Maschi-
nen dieser Bauart, die 1944 fabrikneu
an die DR abgeliefert wurden.

Aus der Vorgeschichte

Die Lokomotivfabrik von O &K entwik-
kelte sich von 1892 bis zum ersten
Weltkrieg zu einem mittelgroen Werk
mit einer recht erfolgreichen Pro-
duktion. (1) Die Firma schuf im Laufe
der Jahre ein groBes Netz von Aus-
landsfilialen und -zweigwerken in zahl-
reichen Landern, deren teilweiser Ver-
lust am Kriegsende O &K besonders
hart traf.

Kaum hatte sich die Firma von den
Kriegsauswirkungen erholt, entstand
mit der Inflation um 1923 eine weitere
okonomische Krise. Hinzu kam die
durch Uberkapazititen der deutschen
1

Lokomotivindustrie entstandene harte
Konkurrenz um verbliebene Absatz-
gebiete. O &K nutzte deshalb erhalten
gebliebene okonomische EinfluBspha-
ren verstarkt im Ausland, die beson-
ders in Siidamerika gegeben waren. So
versuchte die Firma mit einem von ihr
bisher nie gebauten Loktyp in die bis
dahin alleinige Domane der Englander
einzubrechen.

Die Chilelok

O&K konstruierte als einzige Fabrik
auRerhalb Englands eine Kitson-
Meyer-Lok. In nur einem Exemplar
entstand.diese Maschine fiir eine Spur-
weite von 600mm (C'Ch4t O&K
11350/27) im Auftrage der chilenischen
Militareisenbahn ,,Ferrocarril Militar
Puente Alto al Volcan”. Es ist heute
wenig verstandlich, weshalb ein so
aufwendiger Loktyp fiir ein Einzele-
xemplar vollig neu konzipiert wurde.
Deshalb vermutet der Autor, daR sich
dahinter eine wohl Gberlegte Firmen-
politik verbarg: Wirde die Lok ein Fehl-
schlag, so ware eine einzelne Lok mit
nur 600 mm Spurweite schnell verges-
sen. Hatte die Lok jedoch Erfolg, so
lieRe sich mit einer staatlichen Mi-
litareisenbahn in Verbindung mit
einem marktkompetenten Handler gute
Reklame machen. So war einerseits auf
dem Fabrikschild der Lok der Name des
erfolgreichen chilenischen Eisenbahn-
handlers Gildemeister zusammen mit
dem des Herstellers’ vermerkt, an-
dererseits erschien aber die Werbung
fir diese Lok nur in einer englisch-
sprachigen Fachzeitschrift fur Industrie-
und Landwirtschaftsbahnen. (2)

Wieder eine Krise
Die von O &K in die Chilelok gesetzten
Erwartungen wurden durch eine er-

neute dkonomische Krise beendet. Von
der Weltwirtschaftskrise um 1930
waren die Markte gleichermalen
schwer betroffen wie die Lokomotiv-
fabrik selbst. 1932 verlieBen nur noch
36 Lokomotiven das O&K-Werk. Als
sich die Wirtschaft allmahlich wieder
erholte, hatten sich technische und
gesellschaftliche Erfordernisse gean-
dert.

Das Kitson-Meyer-Konzept war im
Dampflokbau inzwischen uberholt.
1935 wurden in England die letzten
Loks dieses Typs gebaut. Kitson & Co
stellte bald darauf den Lokbau ein.
Auch bei O &K édnderte sich um 1930
die Lage, da die Firma durch grofe
Aktienverkaufe in andere Hande ge-
langte. So veranderte sich das markt-
politische Konzept erheblich. Die auf
der Militarbahn eingesetzte Lok von
1927 war nicht mehr von Interesse.

Da geschah etwas gar nicht mehr Er-
wartetes. Die chilenische Militareisen-
bahn hielt an der Konstruktion von
1927 fest und bestellte nochmals drei
Kitson-Meyer-Lokomotiven. Damit er-
rang die von Orenstein gebaute Ma-
schine den Erfolg, der 10 Jahre zuvor
erwartet worden war.

Doch noch neue Kitson-Meyer-Loks

Diesen Prestige-Erfolg wollte nun
offenbar auch O &K umsetzen und
schuf rund vier Jahre nach der , letz-
ten” Kitson-Meyer-Lok ein spétes
Denkmal. In der internationalen Eisen-
bahnliteratur ist dartber bis heute
nichts zu finden. Nach verschiedenen
Quellen wurden die drei Lokomotiven
mit den Fabriknummern 13306, 13307

1 Die Kitson-Meyer-Lok (0O &K) von 1927 fur
Chile
Foto: Werkfoto, Sammiung Verfasser
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und 13308, die mit der Lok 11350 von
1927 fast identisch waren, 1939 gebaut.
In den O & K-Werkunterlagen ist nur die
spatere Ablieferung vermerkt. Eine
Auslieferung dieser Maschinen wurde
jedoch durch die politischen Ereignisse
verhindert. Nazideutschland hatte mit
dem Uberfall auf Polen den zweiten
Weltkrieg begonnen. Die Kitson-Meyer-
Loks blieben mit anderen interessanten
Maschinen gleichen Schicksals in der
Fabrik stehen.

Zwischen Juni 1942 und April 1943
wurden von diesem Bestand zwei fiinf-
achsige Loks mit 700 mm-, vier
dreiachsige mit 762mm- und vier
1'D-Lokomotiven mit 1435 mm-Spur-
weite im okkupierten Polen sowie in
Osterreich und Deutschland nach teil-
weiser Umspurung zum Einsatz ge-
‘bracht. Von diesen 10 Loks erhielten
6 Reichsbahnnummern, sie wurden
trotzdem bis heute in keinem Lokarchiv
erfal3t.

Die Kitson-Meyer-Lokomotiven bei
der DR als 991641 — 99 1643

Fir die Kitson-Meyer-Loks schienen
sich keine Einsatzmoglichkeiten an-
zubieten. Ein Probeeinsatz auf der
Mecklenburg-Pommerschen Schmal-
spurbahn wird behauptet, 4Rt sich
aber nicht beweisen. Mitte 1944 war
das faschistische Reich bereits dem
Untergang nahe. Die Kriegsfronten
bewegten sich damals unaufhorlich auf
das Reich zu. Von den fanatischen
Machthabern wurden alle Reserven
mobilisiert, den Zerfall des Regimes
hinauszuzogern. So wurden nun auch
die drei Kitson-Meyer-Loks gewis-
sermaflen ,,zum Volkssturm eingezo-
gen”. Da die DR im damaligen Deutsch-
land keine 600 mm-spurigen Strecken
betrieb, wurden die Loks vom Reichs-
bahn-Zentralamt der Gedob zugewie-
sen. Das war die Generaldirektion der
Bahnen im damaligen Generalgouver-
nement, also im okkupierten Restpolen.
Deshalb wurden die genannten Ma-
schinen der Baureihe 99'% zugeordnet,
in der sonst nur polnische Lokomotiven
erfal3t waren.

Nordostlich von Krakéw erstreckt sich
ein sehr grofBes wirtschaftlich bedeu-
tendes  Schmalspurnetz  Osterrei-
chischen  Heeresfeldbahnursprungs.
Das Unterhaltungs-Bw des Netzes ist
noch heute Jedrzejow. Dort kamen die
991641, 991642 und 99 1643 zum Ein-
satz. Der im Juli 1944 abgelieferten
991641 folgten, offenbar nach Erpro-
bung, im November gleichen Jahres
die beiden anderen Kitson-Meyer-Loks.
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Technische Daten

0 &11350/27 0O &K 13306/39
Zylinderdurchmesser mm 270 270
Kolbenhub mm 350 350
Raddurchmesser mm 700 700
Dampfdruck kg/cm? 15 15
Rostflache m? 15 16
Rohrheizfliche m?2  (x') 45,8 x3 419
Uberhitzerheizfl. m? 175 i
Gesamt-Achsstand mm 7600 7600
Achsstand (fest) mm 2200
Lange uber Puffer mm 11230
Leergewicht t 27,7 283
Dienstgewicht t 36,7 . 38,4
Wasser m? 5,0 5,0
Kohle t 2 2
Zugkraft (0,6 xp) kg 6560 6560
Leistung PSi/PSe .../250 310/ 250
Heizfl., Feuerbiichse m? : 59
Anzahl der Heizrohre 18
Heizrohr-Durchm, mm 35/40
Anzahl der Rauchrohre 58
Rauchrohre-Durchm. mm 65/70
Lange zw. d. Rohrw. mm 2600
Hochstgeschwindigk. km/h 30
Bremsart Westinghouse
x? feuerberiihrt wasserberilhrt
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2 O&K-Lok von 1939 bei der PKP als Typ 1
693 in einem Ausbesserungswerk. Am Trag-
wagen befindet sich das letzte Revisionsdatum
{12. Juni 1950).

Foto: CAF Bildagentur, Warszawa

3 Ansichten der O & K-Loks 13306, 13307 und
13308. Als Vorlage dienten das Werkfoto der Lok
11350/27, das CAF-Bild und eine weitere Aufnahme
von der Lok 11350/27, das als Grundlage fur die
Darstellung der Ruckansicht diente.

Zeichnung: K. Jinemann, Berlin

Malistab 1:70

Anmerkungen zur Tabelle

Die technischen Daten sind im Originalzitat den
historischen Quellen entnommen worden. Das
sind fir die Lok 11350/27 das O&K-Zeichnungs-
verzeichnis des Verkehrsmuseums Dresden und fiir
die Lok 13306/39 das Betriebsbuch der PKP-Lok
Tyyl-691.

Ein falscher kleiner Buchstabe

Naturlich stellt sich nun die Frage,
warum es Uber diese interessanten
Lokomotiven 38 Jahre keine Veroffent-
lichungen gab. Sicher ist, daf diese
Maschinen oftmals im Interesse in- und
auslandischer Lokomotivspezialisten
standen, das jedoch durch einen klei-
nen falschen Buchstaben auf eine fal-
sche Fahrte gelenkt wurde. In einer
Verlautbarung aus damaliger Zeit sind
die Loks falschlich mit der Bauart-
bezeichnung CChdv, so auch in (3),
angegeben. Deshalb wurde stets nach
Malletlokomotiven gefahndet, da der
Bau einer klassischen Verbund-Meyer-
lok mit Recht fur diese Zeit aus-
geschlossen wurde. So vermerkt auch
A. E. Durrant in (4), daB er nie eine
Beschreibung oder lllustration dieser
drei ,,Mallets” gefunden habe.

Bei der PKP als Tyyl-691 — Tyyl-693

Nach der Befreiung Polens von der
Nazibesetzung wurde auch das er-
wahnte Schmalspurnetz von der wie-
der entstandenen PKP libernommen.
1947 und 1948 wurden alle Schmal-
spurlokomotiven nach einem neu auf-
gestellten Reihen- und Nummernplan

umgezeichnet. Die Kitson-Meyer-Loks
erhielten die Reihenbezeichnung Tyyl
(y — 3 Treibachsen bei Schmalspur)
und die Nummern 691-693. Nach
mindlicher Uberlieferung haben die
Lokomotiven die vorhandenen Gleis-
radien anstandslos durchfahren. Aller-
dings war die Metermasse fiir einige
Briicken zu hoch. Von 1951 bis 1954
wurde das gesamte Netz entsprechend
seiner Bedeutung auf 750 mm umge-
spurt. Neubaulokomotiven der Baureihe
Px 48 Ubernahmen nun die Zugforde-
rung. Vermutlich in diesem Zusam-
menhang — genauere Angaben fehlen
dariiber — wurden die Loks 691 und 692
auf das Miawa-Netz abgegeben. Diese
Flachlandbahn war streckenbautech-
nisch fir die schweren Kitson-Meyer-
Loks geeignet. 1961 und 1962 wurde
auch dieses Netz auf 750 mm-Spur
umgebaut und verkurzt. So endete der
Lebenslauf der beiden Loks mit der
Ausmusterung in Miawa am 29. April
1961.

Was aber wurde aus der Tyyl-693? Aus
nicht geklarten Griinden wurde die Lok
nicht nach Miawa umgesetzt. Nach
mundlicher Uberlieferung befand sie
sich in einem. Ausbesserungswerk.
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Anfang der 50er Jahre fand bei der PKP
eine groRBe Typenbereinigung statt.
Einzelganger wurden ebenso wie viele
Uberalterte Typen an Werkbahnen ab-
gegeben. In diese Transaktion geriet
auch die Tyyl-693. Sie wurde am 3. Juli
1955 an eine Sodafabrik bei Krakéw
abgegeben, die Uber eine stark fre-
quentierte 600 mm-Bahn verfigte.
Hier nun beginnt eine Legende. Die
exotische Lok soll in voll aufgearbeite-
tem Zustand dort angekommen, von
den Werkeisenbahnern mehr als mil3-
trauisch empfangen worden sein.
SchlieBlich habe man das Ungetim
angeheizt und sei probehalber auf die
Strecke gefahren, die bald hinter dem
Ortsgebiet eine Gegenkurve aufgewie-
sen habe. Dort sei die Kitson-Meyer-
Lok hoffnungslos festgefahren. Auch zu
Hilfe geholte andere Werklos hatten sie
nicht freibekommen. Da die Strecke
dringend gebraucht wurde, habe man
das fremdartige Ungetum kurzent-
schlossen an Ort und Stelle zerschnit-
ten. Uber 25 Jahre hinweg ist diese
Geschichte gewachsen. Sicher ist es so
kaum gewesen. Die schwierige Situa-
tion auf einer Werkbahn im Jahre 1955
ist fir uns kaum noch vorstellbar.
Dennoch setzt diese Legende einen fast
romantischen SchluBpunkt hinter die
so wechselvolle Geschichte der O &K-
Kitson-Meyer-Lokomotiven!

Ein Wort danach

Okkupierte auslandische Lokomotiven
sind in deutschen Lokarchiven bisher
nicht beschrieben worden. Dieser
Grundsatz mag fiir die Autoren ein
Motiv gewesen sein, die Kitson-Meyer-
Loks, ebenso wie die erwahnten sechs
anderen Maschinen, aufgrund ihrer
Einordnung in entsprechende Baurei-
hen unbeachtet zu lassen. Alle 9 Loks
sind jedoch unbestreitbar an die fru-
here DR abgelieferte Neubaulokomoti-
ven. So soll mit diesem Beitrag auch
eine unbedingt notwendige Erganzung

Aus der Werbeschrift

fiir die Lok von 1427:

.Die gegliederte Lokomotive wurde fiir
eine maximale Achslast von 6t sowie
einen kleinsten Kurvenradius von 45,7 m
entworfen. Sie ist imstande, eine Last von
100t Gber eine grofte Steigung von 35%
zu befordern. Der Kessel ist mit einem
Uberhitzer Bauart Schmidt ausgeriistet,
der die Dampftemperatur bis auf 400°C
steigert. Der Hauptrahren ruht Uber mit-
tige Kugelzapfen und seitlich gleitende
Platten auf den zwei Triebdrehgestellen,
Diese Anordnung sichert ruhigen Lauf der
Lok Uber unebene Gleise.”

Anmerkung:

Die Angabe 45,7m (im Original 150 feet)
fur den kleinsten befahrbaren Radius
durfte als vorsichtig kalkuliertes Konzept
zu verstehen sein, da die Loks von 1939
nach miindlicher Uberlieferung Radien
von 35 m anstandslos durchfahren haben
sollen.

zu vorhandenen Lokarchiven begonnen
werden.

In ,,0 & K Steam Locomotives” (1)
sowie der deutschen Ausgabe (5) sind
alle vier Loks mit Fabriknummern,
Bahnnummern, Verbleib und einem
Foto der 11350/27 enthalten. Die ge-
sammelten Fakten reichten jedoch 1978
noch nicht fiir eine abgeschlossene
Darstellung aus. Es hat rund 10 Jahre
gedauert, bis alle heute noch erreich-
baren Daten und Fakten unanfechtbar
zueinander standen. Dabei halfen
Dr.Martin Murray, Bristol; Tadeusz
Suchorolski, Warszawa; Friedrich
Kemper (t), Hannover; Helmuth Hinze,
Hamburg; Klaus Junemann, Berlin.
Freundliche Unterstiitzung gaben fol-
gende Institutionen: Muzeum Kolej-
nictwa (Eisenbahnmuseum), Wars-
zawa; Ministerstwo Komunikacji (Ver-
kehrsministerium,  Schmalspuramt),
Warszawa; PKP-Direktion Warszawa,
CAF-Bildagentur, Warszawa und Ver-
kehrsmuseum Dresden,

Quellenangaben:

(1) Fricke, K., Bude, R., Murray,M.: O &K Steam Locomo-
tives; Arléy Hall Publications, Bristol 1978

(2) Modern Traction for Industrial & Agricultural Rail-
ways; The Locomotiv Publishing Co., London ohne
Zeitangabe S.29

(3) Griebl, H., Schadow, F.: \ is der d
Lokomotiven 1923—1963; transpress VEB Verlag fir
Verkehrswesen, Verlag J. 0. Slezak, Berlin/Wien 1965

(4) Durrant, A.E.: The Mallet Locomotive; David & Char-
les, Newton Abbot, London, Vancouver 1974

(5) Bude, R., Fricke, K., Murray, M.: 0 &K Dampfiokomo-
tiven;

Railroadiana Verlag, R, Bude Junior, Buschhoven 1978

Nochmals
OberweiRbacher
Bergbahn

..Ergénzend zum Beitrag von
Rolf Kipper (Heft 12/82)
maéchte ich mitteilen, da} es
sich bei dem im Text erwahn-
ten und im Bild 4 gezeigten
Aufsatzwagen fir die Giter-
biihne um den ehemaligen
Beiwagen EB 188513 der bis
1969 elektrisch betriebenen
Strecke Schleiz— Saalburg
(Saale) handelt. Der Umbau
erfolgte meines Wissens im
Werkteil Gotha des Raw De-
litzsch. Dabei wurde die Innen-
einrichtung grundlegend mo-
dernisiert, die Signallampen
und die Zug- und StoBvorrich-
tung entfielen. Der Aufsatz-
wagen trégt ebenso wie der
Personenwagen der Bergbahn
keine Betriebsnummer.

Bei dem im Bild 4 dahinter
sichtbaren Wagen handelt es
sich um eine Halfte des zweitei-
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ligen VB 197854 und 197 855.
Soweit mir bekannt ist, ent-
stand dieser aus dem ehemali-
gen Benzoltriebwagen VT
715/716 und diente dem Bw
Saalfeld als Dienstfahrzeug,
wurde aber auch im Sommer
1969 zusammen mit einer V60
(106) auf der Strecke Or-
laminde—PéBneck unterer
Bahnhof eingesetzt. Diese
zweiteilige Einheit befand sich
schon des ofteren in Lichten-
hain, wo sie nach meiner
Kenntnis als Aufenthaltswagen
bei Gleisbauarbeiten diente.
Dazu wurde die Einheit in
Obstfelderschmiede getrennt
und mit der GuterbUhne nach
Lichtenhain befordert, wo sie
aber nicht in jedem Falle wie-
der seitenrichtig aufgestellt und
gekuppelt wurde. Im Juli 1982
befand sich die im Bild ge-
zeigte Halfte in Lichtenhain,
wobei die Nummer jedoch
unkenntlich gemacht worden
war,

Der Verwendungszweck so-
wie der Verbleib der anderen

Halfte sind mir leider nicht
bekannt.”
Hans Joachim Weise, llmenau

Fragen zu
den Halberstadtern

Zum Beitrag ,Nullserien-Reise-
zugwagen” aus Halberstadt im
Heft 12/1982 schreibt Diego
Wegner aus Berlin:

.Ich bin bereits mehrmals in
einem Bmhee-Wagen gefahren,
konnte aber keinen Unterschied
zur bekannten Gattung Bmhe
feststellen. Was bedeutet das
zweite e?”

Reisezugwagen sind einheitlich
gekennzeichnet. Als Hauptzei-
chen wird ein groRer lateini-
scher Buchstabe verwendet. So
bedeutet A Sitzwagen 1. Klasse.
Als Nebenzeichen dienen kleine
lateinische Buchstaben fiir
besondere Einrichtungen
u.a.m. So bedeutet z. B. e mit

elektrischer Heizung und ee mit
zentraler Energieversorgung
(ZEV).

..Die Gattungsbezeichnung
Ame gibt es doch schon seit
langerer Zeit, seit wann?"

Ja, schon sehr lange. Halber-
stadter Ame-Wagen gibt es seit
1981. Zwei Prototypen wurden
erstmalig im November 1980
anléBlich der Rationalisierungs-
konferenz des Ministeriums fiir
Verkehrswesen vorgestellt. Sie
verkehren u. a. in der Relation
Berlin—Halberstadt.

,.Wo verkehren Bmhee-Wagen?”

Zehn Bmhee-Wagen und ein
luftbeheizter Schlafwagen
(WLX) der DR sind mit ZEV —
ohne Generatoranlage — z.Z.
im Einsatz, u. a. zwischen Berlin
und Budapest und auf der
Strecke Leipzig—Rostock—
Stralsund.
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Neue
Metro-Strecken
in Leningrad
und Kiew

Kiirzlich sind in Leningrad und
Kiew Streckenabschnitte von 7
bzw. 2,5km Lange in Betrieb
genommen worden. Drei
Stationen liegen in Leningrad
an der neuen Strecke. Ins-
besondere den Bewohnern
dichtbesiedelter Neubaugebiete
im Norden Leningrads wird es
damit leichter, das Zentrum der
Stadt zu erreichen. Insgesamt
weist die U-Bahn dieser Stadt
jetzt eine Streckenldnge von

73 km auf. In der Sowjetunion
wird sie nur von der Moskauer
Metro tbertroffen, die sich
derzeit Uber 193 km erstreckt.
Kiews Metro ist dagegen ,,nur”
30km lang. Die Leningrader
Metro-Bauer sind vor allem
durch ihre Rekorde im Tunnel-
vortrieb bekannt. Ihre Bestlei-
stung liegt bei 1250m im
Monat.

Nach dem Generalplan der
kiinftigen Entwicklung Lenin-
grads soll die Metro das gra-
vierende Verkehrsmittel wer-
den. lhre Lange soll 1990 das
Dreifache betragen. Der Bau
der Leningrader Metro erwies
sich trotz ihrer verhaltnismalig
geringen Tieflage komplizierter
als ein solcher in groRReren
Tiefen. Das hangt mit den
speziellen geologischen Eigen-
heiten des Stadtgebietes von
Leningrad zusammen. Baube-
ginn war das Jahr 1940, doch
konnte die Inbetriebnahme der
ersten Strecke infolge des
Grof3en Vaterlandischen Krie-
ges (jahrelange faschistische
Blockade) erst 1955 erfolgen.
Die architektonische Gestaltung
der Metro-Stationen bezieht
sich — jeweils nach der lokalen
Lage — auf die bewegte Ge-
schichte der Newa-Metropole.
me .

Dreieinhalbmal
um die Erde

Die UdSSR verfiigt mit einem
Schienennetz von 140 000 km
Gesamtlange (ber eine der
groBten Eisenbahnen der Welt.
Legte man die Gleise aneinan-
der, reichte dieser Schienen-
strang dreieinhalbmal um die
Erde. Die erste Eisenbahnlinie
RuBllands entstand 1837 zwi-

schen Petersburg und Zarskoje
Selo (heute Puschkin). Im
vorrevolutionaren RuBBland
befanden sich 80 Prozent der
Eisenbahnstrecken im europai-
schen Landesteil. Als die So-
wjetmacht die Industrialisie-
rung in Angriff nahm, waren
Hacke und Spaten die vor-
herrschenden Werkzeuge beim
Eisenbahnbau.

Gegenwartig werden in der
UdSSR jahrlich rund 3,4 Milliar-
den-Fracht und 3,3 Milliarden
Fahrgéste per Schiene befor-
dert. Das sind 70 Prozent des
Gltertransportes und 40 Pro-
zent des Personenverkehrs. 60
internationale Eisenbahnverbin-
dungen bestehen mit 30 Lan-
dern Europas, Asiens, und des
Fernen Ostens. Im Planjahrfinft
1980 bis 1985 werden in der
Sowijetunion 3600 km neue
Strecken gebaut, 5000km
zweite Gleise in Betrieb ge-
nommen und 6000km elektrifi-
ziert. Moderne Gleisverlegema-
schinen bahnen der BAM den
Weg in die Weiten Sibiriens bis
zum Pazifischen Ozean.

Die Baikal-Amur-Magistrale
verbindet Uber 3145km Ust-Kut
an der Lena mit Komsomolsk
am Amur. Das entspricht etwa
der Entfernung Stockholm—
Ankara bzw. Moskau—Madrid.
me

Elektronische
Sifa

Eine neue elektronische Sicher-
heitsfahrschaltung (Sifa) wurde
gemeinsam von Wissenschaft-
lern und Konstrukteuren der
Moskauer Eisenbahnhoch-
schule (MIIT) und des Kon-
struktionsbiiros der Hauptver-
waltung Lokomotivwirtschaft
entwickelt. Bei diesem System
werden von MeRBgebern an den
Fingern des Tfz-Flhrers Signale
an einen elektronischen Steuer-
block lbertragen, der bei
Ermidungserscheinungen ein
akustisches Signal auslost. Die
Versuchserprobungen wurden
erfolgreich mit hoher Zuverlas-
sigkeit abgeschlossen und das
System zur Serienproduktion
freigegeben.

Gudok

OBB musterte
letzte Regelspur-
Dampflok aus

Die 93.1326 war die letzte.
Regelspur-Dampflok der OBB.
Sie wurde am 20. September
1982 ausgemustert. Diese
Lokomotive gehorte zum
Bestand der Zugférderungslei-
tung Wien Nord, war aber
meistens im Geldnde der
Zugforderung Krems an der
Donau abgestellt, um spora-
disch fur spezielle Aufgaben,
z.B. Fahren von Sonderziigen,
eingesetzt zu werden. Nun hat
sich auch flr diese Maschine
ein Kaufer gefunden.

Die 93.1326 war eine von 170
Dampflokomotiven der Reihe
378, Bauart 1'D'h2T, die ab
1927 von den damaligen BBO
zur Modernisierung des Neben-
bahnbetriebes in Dienst gestelit
wurden. j

Im Bestand der OBB befinden
sich nunmehr noch 24
Schmalspurlokomotiven (in
sechs Gattungen). Davon
haben 11 Maschinen eine
Spurweite von 1000 Millime-
tern — Zahnradlokomotiven fir
die Schneeberg- und die Schaf-
bergbahn — und 13 eine Spur-
weite von 760 Millimetern.

me

Panamabahn

Die Panamabahn besteht seit
1855 und hat eine Strecken-
lange von 85 km. Endpunkte
sind Colén auf der atlantischen
(Karibik) und Panama bzw. die
Inseln Naos, Culebra und
Perrico auf der pazifischen
Seite. Nicht nur die genannten
zwei Hafenstadte sind identisch
mit den Ausgangsorten des
Panamakanals, auch die Eisen-
bahntrasse verlauft parallel
zum Kanal. Die Panamabahn
beginnt im Bahnhof Colén-
Stadt — mit abzweigenden
Gleisen der Hafenbahn — und
fihrt an der Limon-Bai entlang
zu den dreistufigen Gatun-
Schleusen, wendet sich dann
scharf nach links zum Nordufer
des Gatunsees, um sogleich
wieder im selben Winkel nach
rechts abzubiegen. Es folgen
die erste grof3e, 1200m lange
Briicke, ,,Springe” von Insel zu
Insel und Uber Halbinseln des
Gatunsees hinweg sowie die
zweite groRe, 1000 m lange
Briicke am Ostufer des siid-

lichen Teils vom Gatunsee.
Jetzt schmiegt sich die Bahn an
die Westhénge der Bergaus-
laufer bis zum Staudamm des
Chagres-Arms und uberquert
die 1700 m lange Dammkrone.
Nun verlauft die Trasse ober-
halb des bis zu 80m tiefen
Culebra-Einschnitts (Ostseite)
zur Schleuse von Pedro Miguel,
dann am Miraflores Stausee bis
zur zweistufigen Schleuse von
Miraflores. Der letzte Abschnitt
fihrt zu den Bahnhofen
Panama/Balboa (sowie zum
Hafen) und iber einen 2000 m
langen Damm zu den drei
eingangs erwahnten Inseln vor
der Pazifikkiste (auBerdem
zwei kirzere Damme von Insel
zu Insel). Die Panamabahn
entstand schon 60 Jahre vor
der Inbetriebnahme des Kanals
und hatte Reisende sowie
Guter von der Atlantik- zur
Pazifikklste zu bringen. Trotz
des Kanals erfiillt sie auch
heute noch wichtige Trans-
portaufgaben. Seit 1977 befin-
det sich die Panamabahn —
ebenso wie der Kanal — end-
lich in panamaischer Verwal-
tung.

Kau.

VR China
baut aus

Dem Ausbau der Eisenbahn
wird in der VR China im laufen-
den 6. Funfjahrplan — 1981 bis
1985 — spezielle Bedeutung
beigemessen. So soll bis 1985
der Bau von 1700 Streckenkilo-
metern und die Elektrifizierung
von 1500 km abgeschlossen
sein. Nahezu fertiggestellt ist
die 379 km lange Ost-West-
Strecke Peking—Datong, die
ein zweites Gleis erhielt und
elektrifiziert wurde. Bereits in
Betrieb genommen wurde ein
Teil einer zweiten Ost-West-
Verbindung zwischen der
Provinzhauptstadt Taiyuan und
dem Kohleumschlagplatz
Shijiazhuang. Der Kohletrans:
port per Eisenbahn soll bis
1990 verdoppelt werden.

me
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Werk-
lokomotiven

~Werkaufnahmen von Werklokomoti-
ven’ muBte die Uberschrift exakt zu
den folgenden Fotos heil3en. Sie zeigen
Dampflokomotiven, von denen Auf-
nahmen im unmittelbaren Betriebsein-
satz nicht greifbar waren.

Die weitgehend unbekannten tech-
nischen Besonderheiten dieser Lo-
komotiven veranlassen uns, sie zu ver-
offentlichen. Gerade Kranlokomotiven
waren auch u. a. auf Hafenbahnen viel-
faltig einsetzbar, da sie nicht nur Ran-
gieraufgaben bewaltigen konnten,
sondern auch dem Guterumschlag
dienten. Erganzende Hinweise hierzu
von unseren Lesern sind immer ge-
fragt.

1 Hanomag lieferte 1921 unter den Fabriknum-
mern 9587 und 9588 fur die liseder Hutte die
beiden NaBdampf-Zwillingstenderlokomotiven V
und W.

Mit einer Eigenmasse von immerhin 65,01 gehor-
ten sie zu den schweren Werklokomotiven.
Bemerkenswert waren die flachen, bis unter den
Kessel reichenden seitlichen Wasserkasten, mit
denen man bessere Sichtverhaitnisse beim
Rangierbetrieb erreichte.

2 Orenstein & Koppel baute eine groBe Anzahl
sehr unterschiedlicher Werklokomotiven, wobei
diese Firma ihren Kunden mehrfach den von ihr
entwickelten Stroomann-Wasserrohrkessel emp-
fahl. So wurden im Jahre 1913 mit den Fabrik-
Nummern 6254 und 6255 fur die Berginspektion
Waltrop (Westtalen) zwei schwere funffach
gekuppeite NalBdampf-Zwillingstenderioks mit
Stroomann-Kessel ausgeliefert. Mit den Betriebs-
nummern 20 und 21 gekennzeichnet, brachten
die genannten Kessel nicht die in sie gesteckten
Erwartungen. Beide Maschinen erhielten 1921
normale HeiBdampfkessel. Ihr Einsatz erfolgte
anschlieBend als Nr.22 bzw. 28 im Hafengelénde
Gladbeck (Westfalen).

3 Zuweilen fanden Werklokomotiven neben
dem Rangierdienst auch beim Heben und Trans-
portieren von Lasten Verwendung. So lieferte die
Maschinenfabrik EBlingen im Jahre 1900 unter
der Fabrik-Nr. 3073 eine derartige Kranlokomo-
tive fur die Friedrich Krupp-AG. Das Krangestell
wurde in der Mitte des Lokrahmens abgestutzt
und konnte Belastungen bis zu 3t standhaiten.

4 Im Jahre 1922 baute die Firma Henschel &
Sohn diese vierfach gekuppelte NaBdampf-
Zwillingskraniokomotive fur 750 mm Spurweite.

Text: E. PreuB und W. Valtin, Berlin
Fotos: Sammiung H. Schmidt, RoBlau
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Beton-
Fahrleitungsmaste
fur HO

Auf unserer alten Gemein-
schaftsanlage wurde im Zuge
der standigen Aktualisierung
und Anpassung an das Vorbild
auch mit dem Aufbau einer
vorbildgetreuen Elektrifizierung

heitsfehler: Der Durchmesser
ist uberall gleich, was aber auf
der Anlage kaum zu bemerken
ist.

Ausgangsmaterial ist 4mm
starkes Rundmessing fir den
Mast, gleiches Material in 2mm
Starke fur den Ausleger und
Ms-Draht in 0,8 bzw. 1,0mm
Dicke fur Stitzrohre, Zuganker
und Seitenhalter. Alle MaRe
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einiger Streckenabschnitte
begonnen. Nun entsprachen
die handelsublichen Fahrlei-
tungsmasten — wenn uber-
haupt im Angebot — hinsicht-
lich Aussehen und Stabilitat in
keiner Weise unseren Vorstel-
lungen. Da beim Vorbild bereits
Betonmasten zum Einsatz
kamen, lag nichts naher, als sie
im Modell nachzubilden, wobei
noch der Vorteil der relativ
einfachen Herstellung des
Mastes fir diese Losung
sprach. Unsere Masten haben
allerdings einen kleinen Schon-

sind aus den Skizzen zu ent-
nehmen. Der Ausleger stellt
nur eine der beim Vorbild
maoglichen Varianten dar.

Auf die Darstellung des Seiten-
halters, der am Stitzrohr zu be-
festigen ist, sowie auf die an
Stitzrohr und Zuganker zu befe-
stigenden Isolatoren wurde ver-
zichtet. Letztere werden aus

0,5 bzw. 0,8 mm starkem Cu-
Draht gewendelt.

Die Befestigung der fertigen
Masten erfolgt in vorgebohrten
Locherniin der Anlagengrund-
platte mit Hilfe des am unteren

Mastende angeschnittenen
M4-Gewindes und zweier
entsprechender Muttern sowie
Unterlegscheiben. Mit dieser
Methode kénnen die Masten in
ihrer Hohenlage beliebig ju-
stiert werden.

Vor der Befestigung sind die
Masten noch zu streichen.
Hierzu eignet sich besonders
gut Alkydharz-Vorstreichfarbe.
Die Masten erhalten einen
betongrauen, nach unten zu
auch etwas schmutzigen An-
strich, die Ubrigen Teile werden
entweder dunkelbraun oder in
schwarz gehalten.

Zur Herstellung der Fahrleitung
selbst noch ein Tip: Beim
Einloten der Hanger zwischen
Fahrdraht und Tragseil genugt
es, die Stole stumpf zu verbin-
den, ein Abwinkeln der Hanger
zweacks VergroRerung der
Lotflache ist nicht erforderlich,
wenn man das Loten sauber
ausfuhrt. Die an sich zu stark
dimensionierte Fahrleitung
gewinnt dadurch an Zierlichkeit
des Aussehens.

U. Schulz, Neubrandenburg

Unterflurantrieb
fiir die neuen
TT-Weichen

Obwohl im Handel die fiir den
Unterflurantrieb erforderlichen
Umristsatze angeboten wer-
den, entschloB ich mich fiir den
Selbstbau.

Nachdem Schotterbett und
Gleise verlegt worden sind,
werden die Antriebe abgebaut.
AnschlieBend wird ein Loch in
die Grundplatte gebohrt. Es
schlieBt sich dann die Bearbei-
tung mit einem Laubsageblatt
nach Bild 1 an. Jetzt muf® man
die Schotterung etwas vertie-
fen, da beim Befestigen der
Gleise sonst die Funktion des
Schiebers beeintrachtigt wer-
den wiirde (Bild 1).

Nun wird ein Nagel (@ 1mm)
Uber der Gasflamme erhitzt,
der dann durch das Loch des
Mitnehmers zu driicken ist, bis
der Nagelkopf aufliegt (Bild 2).
Nach dem Abkuhlen kann die
Weiche wieder eingebaut
werden, Der Nagel ist so zu
kiirzen, dal® er 3mm an der
Unterseite der Anlagenplatte
vorsteht, Nach Bild 3 wird der
andere Mitnehmer abgetrennt
und rundgefeilt. Dieser Mitneh-
mer ist mit , Plastikfix” an das
gekirzte Ende des Nagels

Schieber 1n berden
3/ Schaltstellungen
Bohrung nach Vergrofe -
rur? mit Laubsage-

"]
—g{mﬂwng verhiefen

Schigber mit Mitnehmer
Nagel
—angeklebter Mitnehmer

2

Mitnehmer

Schieber

“——abtrennen

abtrennen

abtrennen

anzukleben. Der Antrieb wird
nun von unten angelegt, aber
noch nicht befestigt.

Dabei muR sich der Mitnehmer
genau im Schaltring des An-
triebes befinden. Er wird so-
lange einjustiert, bis sich die
Weiche gut schaltet und die
Weichenzungen in beiden
Schaltstellungen anliegen.
Sollte der Nagel doch noch
etwas zu lang sein, sollten
unter dem Antrieb kleine
Pappscheiben als Distanzstiick-
chen Verwendung finden. Nun
wird der Antrieb in dieser
Stellung markiert und mit

2 Senkkopfschrauben befestigt
(2 x 7mm).

Ist der Antrieb angeschlossen,
kann noch das Schwellenband
verbessert werden (Bild 4).
Nagelkopf und Schieber sind
bei Bedarf noch mit einem
Weichenkasten bzw. Weichen-
hauschen abzudecken.

D. Wilke, Halle

Vorschau

im Heft 3/83 bringen wir u.a.:
Zwei Kleinbahnlokomotiven der
ehemaligen KPEV; Historische
StraBenbahnen in Prag; HO-Ge-
meinschaftsanlage mit Motiven
der Altmarkischen Kleinbahnen;
Messenotizen; Aufruf zum
XXX. Internationalen Modell-
bahnwettbewerb.
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Dipl.-ing. Wolfgang List (DMV),
Stendal

Eine einfache
Kehrschleifen-
und Aufenthalts-
Schaltung

AnlaRlich umfangreicher Veranderun-
gen an der Kleinbahnstrecke auf
meiner N-Heimanlage - (sieche ME
Heft 10/80) muBte auch der Anlagenteil
mit dem Endbahnhof Wahrburg um-

gebaut werden. Statt eines aufwendi-
1

Schaltungstechnisch ist der Kehrschlei-
fen-Betrieb recht bersichtlich. Da in
jeder einfachen Kehrschleife ein
Zwangshalt zum Umpolen notig ist,
wurde hier in den Gleisen 2 und 3 im
Bereich der groRtenteils verdeckt an-
gelegten Ladestrae ein kleiner Kunst-
griff angewandt. Fir ungeibte Modell-
bahnfreunde istim Bild 2 zum besseren
Verstandnis das gesamte Schaltungs-
system ausfiihrlich dargestellt. Die bei
Kehrschleifen notwendigen zweipoli-
gen Trennstellen in Form von Unter-
brechergleisstiicken sind in den Punk-
tenA und B angeordnet. Das La-
degleis 3 und das parallel dazu lie-
gende Gleis 2 wurden in je zwei Ab-
schnitte (2.1, 2.2, 3.1 und 3.2) durch
Trenngleise aufgeteilt. Mit einer feinen
Sége entstanden die Trennschnitte. Die

Soll beispielsweise ein von Gleis 1 aus-
fahrender Zug in Gleis 3 im Abschnitt
3.2 halten, dann mul® S; in Stellung 3.1
liegen, damit der Zug den Abschnitt 3.1
durchfahren kann.- Bereits an -der
Schalterstellung ist demzufolge ab-
zusehen, welcher Abschnitt stromlos
bzw. -flihrend ist.

Dadurch kann die optisch-elektrische
Rickmeldung entfallen. Nach dem An-
halten wird W, gestellt, zugleich schal-
tet das mit der Weiche 1 gekoppelte
Relais R und polt dabei die Kehrschleife
um. Nun kann die Ausfahrt vollzogen
werden, indem S; in Stellung 3.2 ge-
bracht wird. Analog istin Gleis 2 bei 2.1
und 2.2 zu verfahren, wozu S, dient.
Die nicht benodtigte Mittelstellung der
Kippschalter kann das sichere Abstel-
len von Zigen in den verdeckten An-

b7

Klappbricke
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A\bzwﬂgsfeﬁe der eingleisigen Strecke

gen Endbahnhofes wurde nur noch ein
Trennungsbahnhof, wie er bei den Alt-
markischen Kleinbahnen Gblich war,
dargestellt. Es ergab sich dabei die im
Bild 1 gezeigte Gleisfuhrung. Der Tren-
nungsbahnhof besteht aus der Wei-
che 1 und den Gleisen 1 und 2, wobei
an das Gleis 2 mit den Weichen 2 und
3 das Ladegleis 3 angebunden ist. Die
Gleise 1 und 2 vereinigen sich in Form
einer Kehrschleife, jedoch lassen ge-
schickte Geldandegestaltungen (Kulisse,
Wald, Einschnitt...) den Eindruck ent-
stehen, daR hier eine weitere Klein-
bahnstrecke von der Stammstrecke
abzweigt. Die Situation entspricht der
im Trennungsbahnhof ,,Rohrberg”. (1)
Nur die Anordnung der Gleise und
Weichen sind etwas modifiziert wor-
den.
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Trennstellen konnen aber auch durch
das Herausnehmen der Schienenver-
binder und den Einbau von Plastestif-
ten geschaffen werden. Die Stromver-
sorgung dieser Abschnitte erfolgt vom
jeweiligen Stammgleis aus durch ein-
polige Wechsel-Kippschalter mit Mit-
telstellung S; bzw. S, (Kfz-Zubehor-
Schalter, Bild 3). Der Kunstgriff besteht
nun darin, daB als betrieblich notwen-
diger Kompromi8 ein Einfahren und
das zwangslaufige Halten in einem
derartigen Gleisabschnitt infolge der
entsprechenden Schalterstellung von
S, oder S; garantiert sind. Weitere
komplizierte Schaltmittel oder die Elek-
tronik sind nicht erforderlich, so daf?
die Anwendung dieser Schaltung be-
sonders fur Anfanger empfohlen wer-
den kann.

lagenteilen kennzeichnen, da ja dann
keiner der beiden zugeordneten
Gleisabschnitte stromfiihrend ist. Die
einfachen Kippschalter Sq und Sg ver-
sorgen die abschaltbaren Bahnsteig-
gleise mit Fahrstrom. Bei S; und Sg
dienen Trapeztafeln als Ersatz fur die
Einfahrsignale. Im Normalfall sind
beide Kippschalter geschlossen. Soll
aber ein Zug bei einer vorgesehenen
Kreuzung in Wahrburg an der Trapez-
tafel anhalten und warten, dann wird
der zugehorige Schalter so lange geoff-
net, bis der andere Zug im Bahnhof
zum Halten gekommen ist und S, oder
S5 abgeschaltet sind. Zur Fahrstrallen-
vorwahl und zum Schutz der Wei-
chenspulen vor einem unbeabsichtig-
ten Durchbrennen werden die drei
Weichen mit einer Kombination eines
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1 Gleisplan des Anlagenteils , Wahrburg”

2 Schnitplan des Anlagenteils ,,Wahrburg"
3 Skizze des Wechsel-Kippschalters mit Mit-
telstellung (Kfz-Zubehérschalter)

4 Prinzipschaltung der Weichen
Zeichnungen: Verfasser
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Vorwahl der
Weichensteliung

Kipp-Wechselschalters und eines
Drucktasters betatigt. Das Schema geht
aus Bild 4 hervor. An die beiden Kipp-
schalterausgange werden die beiden
Weichenanschliisse ,gerade” bzw.
Abzweig” angebunden. Der’ Kipp-
schalter-Eingang erhalt den Strom-
impuls zum Umstellen der Weichen
durch den Drucktaster. Die gesamte
Kleinbahnstrecke wird mit 12V = be-
trieben, die von einem der sieben vor-
handenen elektronischen Fahrpulte
1771 gespeist wird.

Verwendung fand als Schaltrelais R das
TT-Relais vom VEB Berliner TT-Bahnen
Nr. 545/8410.

Quellenangaben:

(1) List, Wolfgang: Kleinbahnen der Altmark; transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1978, S. 59,

Bild 7.1
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_ Stellimpuls

Einfarben von Bdumen und Biischen
Wenn der Herbst nicht die zeitliche
Einordnung der Modell-Pflanzen auf
der Anlage bestimmt, missen sie
grin gefarbt werden. Man mischt
etwa im Verhéltnis 1:2 spiritusldsli-
che Holzbeize — am besten recht helle
Tonung — mit Nitroverdiinnung. Die
bereits praparierten Pflanzen werden
nun in diese Flussigkeif je nach ge-
wiinschter Starke der Durchfarbung
mehr oder weniger lange ein-
getaucht. Nach ausreichender Trock-
nungs- und Liftungszeit kann das
Geholz auf der Anlagenplatte be-
festigt werden. Es ist aber zu beach-
ten, daR die gefarbten Pflanzen nicht
wasserfest sind. Daher Vorsicht beim
Reinigen!

U. Schulz, Neubrandenburg
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Karsten Flach (DMV), Dresden
und Manfred Scholz (DMV),
Dippoldiswalde

HO-Weiche
mit durchgehender
Krimmung

Mit den in Sebnitz hergestellten Mo-
dellgleisen steht uns ein hervorragen-
des Sortiment zum vorbildgerechten
Aufbau von Modellbahnanlagen zur
Verfigung. Die verschiedenen Wei-
chenformen lassen einen platzsparen-
den Aufbau von Gleisanlagen zu, was
den beengten Verhaltnissen auf vielen
Heimanlagen besonders entgegen-
kommt. Die Sonderformen soliten
dabei sparsam und maglichst nur in
Nebengleisen verwendet werden.

Der folgende Beitrag beschreibt eine
Moglichkeit, das Weichensortiment
durch eine neue vorteilhafte Weichen-
form zu ergénzen.

Einige grundsitzliche Bemerkungen
Aus bekannten Grinden stellen die
Modellweichen nicht die maBstabliche
Verkleinerung der DR-Weichen dar,
sondern besitzen mit Ricksicht auf die
auch sonst geringeren Gleisradien eine
wesentlich  starkere Neigung des
Zweiggleises (groferer Weichenwin-
kel). Daher ist es auch schlecht mog-
lich, bestimmte Modellweichen als
Nachbildung einer bestimmten Wei-
chenform der DR anzusehen. Geht man
jedoch davon aus, dal® die bei der DR
am haufigsten verwendete Weiche die
EW 49-190-1:9 (einfache Weiche,
Schienenform S49, Zweiggleisradius
190m, Endneigung 1:9) ist, liegt es
nahe, die 15°-Modellweiche mit ihr
gleichzusetzen, die man mit EW
HO0-600-1:3,73 bezeichnen konnte. Bei
beiden Weichen ist das Zweiggleis
etwa ab Herzstiickanfang nicht mehr
gekrimmt. Dieser Vergleich kann
selbstverstandlich nur als Vereinba-
rung angesehen werden und entbehrt
jeder weiteren Begrundung.

Nun werden bei der DR diese so-
genannten 190er Weichen _utgrund
der aut ihnen zuldssigen Gescnwindig-
keit im Zweiggieis von 40km/h haupt-
sachlich in Nebengleisbereichen bzw.
auf Nebenbahnen eingesetzt. Hin und
wieder sind solcne-Weichen aber auch
noch in Hauptgleisbereichen anzutref-
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fen. Um hier auf dem abzweigenden
Gleis Fahrten mit hoherer Geschwin-
digkeit fahren zu konnen, werden dafiir
Weichen mit groBeren Gleisradien er-
forderlich, die dann auch meist eine
geringere Neigung haben.

Auf groReren Modellbahn-Heimanla-
gen und erst recht auf Gemeinschafts-
anlagen ist es sinnvoll, fir diese Berei-
che ebenfalls flachere Weichen zu ver-
wenden. Einerseits kennzeichnen die
unterschiedlichen Weichenformen die
Abgrenzung zwischen Haupt- und Ne-
bengleisbereich und andererseits las-

teR-tanaf2 ‘mﬂd'
I*———l A0
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| n Einheiten |

1 Tangentenlange und Neigung einer Weiche

2 Lageskizzen der Weichen

a) EW H0-600-1:3,73 (15°-Weiche)

b) EW HO-600-1:7,6 (7,5°-Weiche)

¢) EW H0-890-1:3,73 (Weiche mit durchgehender
Krummung)

d) IBW HO0-900/440-1:3,73

3 Vergleich der 7,5°-Weiche (links) mit der
beschriebenen Weiche mit durchgehender Krum-
mung (rechts)

sen flachere Weichen naturlich eine
auffallend vorbildgerechtere Fahrzeug-
bewegung zu.

In Sebnitz wird fiir solche Zwecke die
7,5°-Weiche hergestellt. Wenn diese
Weiche auch eine relativ geringe Nei-
gung besitzt, erfillt sie doch die eigent-
liche Bedingung nicht, namlich den
groBeren Zweiggleisradius schneller
befahren zu konnen. Sie besitzt den
gleichen Radius von 600 mm wie die
15°-Weiche. Die flachere Neigung wird
dadurch erreicht, daR der Gleisbogen
lediglich im Bereich der Zungen vor-
handen ist. Das gesamte nachfolgende
Zweiggleis ist gerade. Wesentlich ge-
eigneter ware eine Weiche mit grofe-
rem Radius und durchgehend ge-
krimmtem Zweiggleis und damit lan-
geren Zungen. Im Bild3 ist die
7,5°-Weiche einer mit durchgehender
Krimmung gegenibergestellt. Vom
vollstandigen Selbstbau abgesehen,
bietet sich als Ausgangsmaterial fir
eine derartige Weiche nur die Innen-
bogenweiche an, die als einzige von

vornherein langere Weichenzungen
besitzt. Es ware also die Innenbogen-
weiche (IBW) ,,gerade zu biegen”.

Was vor dem Umbau der Sebnitzer
Bogenweichen zu beachten ist
Bogenweichen werdén bei der DR
ebenfalls sehr haufig verwendet, wenn
Weichen in gekrimmte Gleise ein-
zubauen sind. Da die Radien denen der
Gleise entsprechen miissen, werden
dafiir keine fertigen Weichen vorratig
gehalten. Erst unmittelbar nach der
Bestellung im Weichenwerk werden sie
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4 Weiche zerlegt mit weil markierten Mulden in
den Schwellenstegen

5 Prinzip der VergroBerung des Schwellenab-
standes

aus einfachen Weichen, den sogenann-
ten Weichengrundformen, hergestelit.
Dies geschieht durch Biegen der Wei-
chenteile unter Verkiirzung bzw. Ver-
langerung einzelner Schienenstrange
im Bereich der Zwischenschienen.
Selbstverstandlich sind dem ,,Verbie-
gen” der Weichen geometrisch sowie
konstruktiv Grenzen gesetzt. Machen
wir also dieses Verfahren bei unserer
Innenbogenweiche riickgangig.

Es ist ohne weiteres moglich zu ermit-
teln, welche Weiche bei diesem Vor-
gang entsteht. Nicht beeinflult werden
dabei die Tangentenlangen und die
Neigung der Weichen, d. h. der Winkel,
unter dem sich die beiden Gleise am
Weichenende trennen (Bild 1). Uber-
schlaglich berechnet man solche Wei-
chen mit Hilfe der Krimmung. Die
Krimmung ist dabei das Reziprok des
Radius und wird bei der DR vereinba-
rungsgemaf mit K = 1000/R berechnet.
Fir die Modellbahn ist dieser Zusam-
menhang ebenfalls geeignet, wenn fiir
den Radius statt Meter in mm ein-
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gesetzt wird. Ein Modellbahngleis mit
R =500mm hatte demnach die Krim-
mung K = 2. Die Krimmung eines gera-
den Gleises ist dann Null (Radius un-
" endlich groR). Der Kriimmungsunter-
schied beider Gleise einer einfachen
Weiche ist also gleich der Krimmung
des Zweiggleises. Der Radius des einen
Gleises und der des zweiten Gleises
verandern sich: Der Krimmungsunter-
schied bleibt anndhernd gleich. Bei
Bogenweichen ist die Richtung der
Krimmung zu bericksichtigen. Bei der
Innenbogenweiche muB der Krim-
3

Zweiggleis allein, wenn die Weiche
gerade gebogen wird. Es ist also ein
Radius von R =1000/K =1000/1,16
=860mm zu erwarten. Allerdings war
dies eine Naherung und die genaue
Ermittlung ist etwas aufwendiger. Dazu
mull die Tangentenlange (Bild 1) be-
kannt sein. Sie ergibt sich aus t =440
tan (30°/2) bzw. t =900 tan (15°/2)
= 118 mm. Die Weiche erhalt dann eine
Lange von 236 mm. Der Radius errech-
net sich mit R = (R, - R; +t3)/(R; — Rj)
= (900440 +118%)/(900 — 440)
= 891 mm. Die entstehende Weiche hat

mungsunterschied K die Differenz und
bei AuBenbogenweichen die Summe
beider Krimmungen ergeben.

Die IBW HO0-900/440-1:3,73 weist fol-
gende Werte auf: Kgg= 1000/900
= 1,11 und Kyqo = 1000/440 = 2,27. Der
Krummungsunterschied betragt
K=1,16. Diese Krimmung erhait das

also gegeniiber der lblichen 15°-Wei-
che einen wesentlich groReren Radius
und ein durchgehend gekrimmtes
Zweiggleis. Der Winkel von 15° bleibt
erhalten. Geometrisch ware diese
Weiche demnach entsprechend der
anfangs gefiihrten Vereinbarung mit
der Weiche EW 49-300-1:9 der DR ver-

gleichbar. Sie darf mit 50km/h im
Zweiggleis befahren werden. Da aber
diese Geschwindigkeit vom Signalsy-
stem der DR nicht angezeigt werden
kann, wird der Einbau derartiger Wei-
chen moglichst vermieden. Haufiger
Verwendung findet deshalb die nachst-
groBere Weiche, die EW 49-500-1:12.
Sie darf mit 60km/h befahren werden
und verfligt im Zweiggleis ebenfalls
uber eine durchgehende Kriimmung.

Der Umbau kann beginnen
Eine relativ vorbildgetreue Weiche
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kann durch entsprechende Umbauar-
beiten entstehen. Sie wird sich deutlich
von den ublichen einfachen Weichen
unterscheiden.

Im Modell ist es schlecht moglich und
daher unzweckmafig, die Tangenten-
langen der Gleise genau beizubehalten.
Das wirde schlieBlich -erfordern, den
Schwellenkorper zu zerlegen und die
Weiche wie beim Vorbild auf einzelnen
Schwellen aufzubauen. Um den
Schwellenkérper zu erhalten, sollten
die Schwellenstege an keiner Stelle
getrennt werden. Das Biegen der Wei-
che kann dann nur noch durch Ver-
groRerung des Schwellenabstandes in
der bekannten Weise durch Quet-
schung mit einer Rundzange o.4. er-
folgen (Bild 4). Unter der am geringsten
gekrUimmten Schiene der IBW, der
spateren aul3eren Schiene des geraden
Gleises, bleibt der Schwellenabstand
unverdndert. Die Lange der Weiche
wird mit 235mm um 1mm kurzer als
die vorhergehende Berechnung er-
geben hatte. Bild 4 zeigt das Schwel-
lenband der gebogenen Weiche. Zur
Verdeutlichung des Prinzips sind die
durch die Quetschung entstandenen
Mulden in den Schwellenstegen weil}
gekennzeichnet. Bild 6 veranschaulicht
den Weichengrundri® im MafBstab 1:1.
Auf diese Zeichnung kann das Schwel-
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lenband der Weiche wahrend dieses
Arbeitsganges aufgelegt und laufend
uberprift werden. Die Schienenprofile
der IBW sind fir die vergrofRerten
Schwellenabstande nun zu kurz. Sie
missen entsprechend dem verander-
ten Schwellenkorper einzeln neu an-
gefertigt werden. Im Bereich des Herz-
stuckes ist das Schwellenband auf-
grund der angespritzten Radlenker
nicht zu biegen. Die Elastizitat des
Schwellenkorpers ist jedoch aus-
reichend, um die Fahrschienen gerade
bzw. mit der neu entstandenen Krim-
mung durch den Radlenkerbereich
fihren zu konnen. Ebenso stellt die
vorhandene Krimmung im Herzstick
selbst durch die relativ groBzigigen
Toleranzen in den Rillenabmessungen
keine Schwierigkeit dar. Es mul® aber
unbedingt auf die richtige Ablenkrich-
tung der Herzsticke (auf der Unterseite
mit R oder L vermerkt) auch fur den
Einsatz in-den geraden Weichen geach-
tet werden. Versuche auf der Gemein-
schaftsanlage der AG ,,Saxonia;, Dres-
den haben diese Empfehlungen besta-
tigt, und die bereits in ‘groflerer Zahl
eingebauten Weichen bewiéhren sich
gut.

Gleisgeometrie muB stimmen

Es 18Rt sich also mit diesem Verfahren
eine 15°-Weiche mit grofem Zweig-
gleisradius und durchgehender Krim-
mung in relativ einfacher Weise her-
stellen. Derartige Weichen kénnen mit
Kreuzungen und in einzelnen Fallen
auch mit anderen Weichen kombiniert
werden. Gleisverbindungen aus Wei-
chen mit verschiedenen Radien sind
naturlich nicht sinnvoll.

Werden Weichen als Verbindungen
zwischen Gleisen mit dem ublichen
Abstand von 55mm verwendet, so
stoBen ihre Enden unmittelbar anein-
ander. Es ergeben sich an diesen Stel-
len Gegenbogen ohne Zwischen-
gerade. Bei derart grof3en Radien spielt
dieser Umstand im Modell zwar funk-
tionell keine Rolle, jedoch |aRt er sich
einfach umgehen. Dazu soliten die letz-
ten vier Schwellen hinter dem Herz-
stiick entfernt werden, womit auch die
eigentlich vorbildwidrige geknickte
Endschwelle entfallt. In die so entstan-
dene Licke zwischen den beiden ge-
kurzten Weichen kann nun ein gerades
Gleisstick eingesetzt werden. Es ergibt
sich dann eine ausreichend lange Zwi-
schengerade von 72 mm. Die Gleisver-
bindung wird dadurch geringfigig
langer. Der Weichenwinkel verringert
sich auf 12,8°, was der Neigung 1:4,4
entspricht.
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6 GrundriB des
Schwellenkorpers
der EW HO-890-1:3,73
im MaBstab 1:1



7 Draufsicht auf die Weichen

links: 7,5°-Weiche (EW H0-600-1:7,6); mitte: neue Weiche (EW H0-890-1:3,73); rechts: 15°-Weiche (EW

HO0-600-1:3,73)

Fotos und Zeichnungen: K.Flach, Dresden

Es bedeuten: t Tangentenlinge des Zweiggleises; g Liénge der Geraden im Zweiggleis; p = t+g;

BE Bogenende im Zweiggleis (siehe Bild 2).

Andere Formen auch maglich.
Selbstverstandlich eignet sich das dar-
gestellte Verfahren auch fir die Her-
stellung von Weichen verschiedenster
Formen. So wiare es moglich, die IBW
weiter zu biegen, so dall eine IBW
680/380 entsteht, die in Gleisbogen mit
R=380mm eingebaut werden kann.
Ebenso waren AuBenbogenweichen
herstellbar. Die symmetrische Ausfiih-
rung wiirde einen Radius von 1790mm
in beiden Zweiggleisen zur Folge
haben. Uber den Zusammenhang mit
der Kriimmung lassen sich dann sofort
auch die Radien fir unsymmetrische
Formen grob ermittein. Jedoch gilt es
immer zu beachten, daR eine Weiche
nie Uber die Symmetrie hinaus ge-
bogen werden kann. Die einfache
15°-Weiche zum Herstellen anderer
Weichenformen zu verwenden, ist nicht
empfehlenswert. Es wiirden hier beim
Biegen ungleichmaRige oder sogar
entgegengerichtete Krimmungen ent-
stehen. Lediglich eine symmetrische
AuRenbogenweiche, die die Radien
1205mm erhalten miBte, wiare als
sinnvolle Anwendungsmadglichkeit zu
betrachten.

Quellenverzeichnis:
Berg, G., Henker, H.: Weichen, transpress VEB Verlag fur
Verkehrswesen, Berlin, 1978

Automatischer
Aufenthalt

am Haltepunkt

der Schmalspurbahn

Auf meiner Heimanlage befin-
det sich auch eine kleine
Schmalspurstrecke von etwa
5m Lénge. lhre Anlagen sind
sehr einfach gehalten, da sie
als reine Ausflugsbahn nur
dem Reiseverkehr dient. An
sich stellt die Bahn einen
einfachen Blickfang an der
hinteren Anlagenseite dar. Da
ich den manuellen Betrieb
vorziehe, ist mit der Bewalti-
gung des fahrplanmafigen
Betriebs auf den Regelspur-
strecken schon allerhand
Bedienungsaufwand verbun-
den. Fir den Betrieb der
Schmalspurbahn entstand
daher ein Kompromi: Sie wird
+halbautomatisch’ betrieben.
Das Umsetzen der Lok in den
Endbahnhéfen erfolgt von
Hand, danach fahrt der Zug
automatisch bis zum anderen

Endbahnhof, wo er selbsttétig
zum Halten kommt. Die Lok
wird wiederum manuell um-
gesetzt. Der Zug hélt aber im
zwischen beiden Endbahnhéfen
liegenden Haltepunkt an und
verlaft ihn ebenfalls selbst-
tatig. An sich eine recht ein-
fache Sache, die nur dadurch
etwas komplizierter wurde, daf®
der Zug in beiden Richtungen
stets so halten muf}, damit die
Wagen am Bahnsteig stehen.
Zur Verwendung gelangten
daher ein Zeitrelais der BTTB
und zwei gekapselte 24 V-Relais
wie sie im Elektronikfach-
geschaft zu haben sind. Als
Dioden kamen die Typen

GY 110 zum Einbau (siehe
Skizze).

Der Abstand der durch die
Dioden gesteuerten Trennstrek-
ken ist durch die maximale
Zuglange der zum Einsatz
gelangenden Garnituren be-
stimmt.

Die Aufenthaltszeit kann bis zu
45 Sekunden betragen.

W. Kranz, Neustrelitz

——
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Verbesserung der
Fahreigenschaften
des PIKO-
Triebtenders

Es ist schon viel Uber die nicht
voll befriedigenden Fahreigen-
schaften dieses Modells ge-
schrieben worden. Nicht we-
nige gute Tips zur Beseitigung
dieses Mangels wurden schon
in unserer Zeitschrift veroffent-
licht. In einem der letzten Hefte
wurde auf die Moglichkeit der
VergroBerung der Beriihrungs-

flachen zwischen Lagerschalen
und Achse durch Ausschaben
der ersteren hingewiesen.
Dieser Vorschlag wird wirksa-
mer, wenn man die duleren
Achsen in ihrem vertikalen
Spiel etwas einschrankt. Dazu
sind die in der Skizze vor-
gestellten Teile 1 und 2 aus 1,0
bzw. 0,5mm starkem Ms-Blech
anzufertigen. Teil 1 dient der
Festlegung der in Fahrtrichtung
voranlaufenden Achse. Teil 2
legt die letzte Achse fest. Damit
werden die schon durch das
Ausschaben der Lager erreich-

ten Verbesserungen noch
erweitert. Sollten damit noch
immer keine durchgreifenden
Erfolge erzielt werden, muf3ten
die Radsétze ausgewechselt
werden. Die Originalradsatze
sind manchmal exzentrisch auf
den Achsen befestigt, wodurch
sie nicht unwesentlich zum
Kippeln des Tenders beitragen.
Am besten ware es, sich die
mit Haftreifen versehenen
Treibradsatze selbst aus Voll-
material zu drehen, um einen
absolut sicheren Rundlauf zu
gewahrleisten.

Ferner wurden die Lam-
penstrahlschirme der.Trieb-
werksbeleuchtung weil, die
Verteilerkasten der Lichtleitung
gelb, sowie der Beleuchtungs-
kasten neben der Speisewas-
serpumpe rot angestrichen. Da
die Speisewasserleitung beim
Vorbild schwarz isoliert ist,
empfehle ich auch diese beim
Modell zu farben, wie es in-
zwischen beim Modell der
BR41 vom VEB PIKO gesche-
hen ist. Bedingt durch die
vierfache Modellausfihrung
stimmen nicht alle Details mit

K. Zogel, Berlin

Frisur an
der PIKO-01°

den groBen Vorbildern iiberein.
Unter anderem kdnnen die
Tenderlaternen sowohl am
Tender befestigt als auch
freistehend (z. B. 01 1512) sein.
M. Imm, Grafenhainichen

Das PIKO-Modell kann durch-
aus noch verfeinert werden.
Die Lampen sowohl an Stirn-
und Tenderseite der Lok habe
ich weild lackiert. Die Stirn-
beleuchtung ist dadurch aller-

dings etwas abgeschwacht.

Volker Lange (DMV), GroRpdsna

Von der
010503
zur 01504

Die vom VEB PIKO produzierte 01° ge-
hort zu den begehrtesten Modellen. Fast
auf jeder HO-Anlage mit Hauptbahn-
motiven ist sie zu sehen. Bekanntlich
gab es aber bei den insgesamt 35Re-
kokoks der DR mehrere bauliche Unter-
schiede. Um diese Vielfaltigkeit auchim
Modell darzustellen, entstand zunachst
aus der handelsublichen 010503 die
01504.

Fur diese Frisur wurde die von der AG
4/33 des DMV der DDR in Erfurt erhalt-
liche Umlaufverkleidung bzw. -schiirze
verwendet.

Die meisten Veranderungen waren am
Gehause erforderlich. Um Schaden zu
vermeiden, waren vorab die Windleit-
bleche abzubauen. Dann wurde die
erste 40 mm Verkleidung auf dem Lok-
kessel vorsichtig mit einem scharfen
Messer entfernt. Dieser Arbeitsgang
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erforderte etwas Geduld und Sorgfalt,
da die Lichtmaschine, der Schornstein
und der Mischvorwarmer unmittelbar
an der Verkleidung liegen. Die Dampf-
pfeife erhielt 5mm weiter hinten ihren
Platz. Nachdem die Verkleidung ent-
fernt worden war, mufite die Kes-
seloberflache mit feinstem Sandpapier
geglattet werden. Danach wurden die
am Umlauf befindlichen Lichtleitungen
abgetrennt. Bevor nun die Verkleidung
befestigt wird, sollte jedoch sie erst
einmal angepaRt werden. Auch die
Hauptluftbehalter wurden vom Rahmen
der Maschine demontiert. Sie mussen
im Langsquerschnitt halbiert werden,
da sonst Behinderungen der Treibrader
beim Durchfahren enger Kurven auftre-
ten konnten. Die veranderten Behalter
wurden anschlieBend unter dem Um-
lauf, aber Uber der Treibachse an-
geklebt.

GemaR dem Vorbild verschwanden die
oberen Tritte an der Frontschiirze. Dafir
sind die an der 01504 vorhanden ge-
wesenen Griffstangen erganzt worden.
Nun war das Maschinengehause soweit
hergerichtet.

AnschlieBend wurden die Treibstan-
genfangbugel und der Ausgleichshebel
zwischen der dritten Kuppelachse und
Schleppachse verandert.

Zunachst entstanden aus den im Handel
erhaltlichen Briicken- bzw. Stralenge-
landern die fur diese Lok typischen
Fangbiigel. Beim Anbringen sollte dar-

auf geachtet werden, da® der notige
Spielraum fur die Treibstangen in
Krimmungen und auf Weichenstralen
vorhanden sein mul.

Ein Biigel besteht aus drei Einzelteilen,
ein viertes deutet den am Fangbugel
befindlichen Tritt an.

Da die 01504 nie mit einer Indusi aus-
geriistet war, mufdte diese Einrichtung
am Modell entfernt werden.

Aus einer zusédtzlich beschafften
Schleppachse wurde der Ausgleichshe-
bel von der Heizerseite ausgesagt und
in die ausgearbeitete Indusiseite ein-
gesetzt und verleimt.

AbschlieBend erfolgte die farbliche
Nachbehandlung an den veranderten
Teilen des Modells. Weiterhin wurden
die Beschriftung geandert, die weillen
Pufferringe entfernt und an beiden Zy-
lindern Tritte angebracht.

1 Das Modell in seiner ganzen Lange.

2 Die Umlaufschiirze und die nicht mehr durch-
gangige Verkleidung auf dem Lokkessel gibt der
01504 ihr typisches Aussehen. Rechts neben
dem Kreuzkopf ist der Treibstangenfangbtgel zu
erkennen.

3 Die oberen Tritte an der Frontpartie werden
entfernt und auf der Pufferbohle Griffstangen
angebracht.

4 Der auf der , Indusiseite” eingesetzte Aus-
gleichhebel. ¥

Fotos: Ro, Kunze, GroBposna
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Noch einmal:

XXIX. Modellbahnwett-
bewerb in Brno

Mit diesem Bildbericht wird die kon-
zentrierte Berichterstattung uber den
XXIX. abgeschlossen.

Nun hoffen wir, insbesondere den
Modelleisenbahnern Ansporn gegeben
zu haben, auch in diesem Jahr ihre
neusten Modelle einzusenden. Wir sind
aber auch uberzeugt, dal® es noch her-
vorragende Modelle gibt, deren
Erbauer sich bis jetzt noch nicht ent-
schliefen konnten, sich zeitweilig von
ihren Modellen far die Teilnahme an
Wettbewerben zu trennen. Deshalb
denken Sie bitte daran: Jedes ein-
gesandte Modell tragt dazu bei, daR® der 3
XXX. Internationale Modellbahnwett-
bewerb ein besonderer Hohepunkt sein
wird. Den Aufruf dazu veroffentlichen
wir im nachsten Heft.

1 Dieses HO-Modell der Kategorie A 2 von der
18201 erhielt beim XXIX. Internationalen Modell-
bahnwettbewerb 1982 in Brno einen 1. Preis. Der
Erbauer ist Wolfgang Bahtz {DDR).

2 Einen 3. Preis in der Kategorie A 3 wurde der
HO-M 62.03 zuerkannt. Das Modell sandte Serge|
Kondrasch {(UdSSR]} nach Brno

3 Die 887002 in der Nenngrofie HO sandte Karl
Willert aus der DDR ein. Zur Kategorie A 2 geho
rig, erhielt dieses Modell keinen Preis

4 Das HO-Modell der Lok 98 001 {Kategorie A 1)
erhielt keinen Preis. Dennoch hat sich der

Erbauer Wolfgang Kasten (DDR) damit viel Zeit 5
und Muhe gegeben.

5 Elias Neumann (DDR) baute das HO,-Modell
der Lok 994701. In der Kategorie A 2 eingeord
net, vergab die Jury dafur einen Anerkennungs-
preis

6 In der Werkstatt von Joachim Kruspe entstand
dieser SBB-Steuerwagen der Nenngrolle TT. Das
Fahrzeug erhielt von der Jury 81,3 Punkte und

somit keinen Preis. ]

Fotos: 1 und 2 D. Selecky, Bratisiava, 3—6 P. Berger,
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7 Zdenek Vais (CSSR) sandte die ¢SD-Lok
524. 046 nach Brno. Dem zur Kategorie A 2 ge-
horenden HO-Modell wurde ein 3. Preis zuerkannt.

8 Der Kategorie A1 gehorte dieses HO-Modell
der MAV-Lok 424011 an. Mihdly Psora aus Un-
garn baute es. Die exakte Detaillierung des
Fahrzeuges ist besonders hervorzuheben, so dal®
sich die Jury fur einen 2. Preis entschied.

9 Ebenfalls einen 2. Preis erhielt dieses TT-Mo-
dell der CSD-Lok 414.074 in der Kategorie A 1.
Der Erbauer ist Jifi Zelenka aus der CSSR.

10 In der Werkstatt von Petr Pazderka (CSSR)
entstand diese CSD-Diesellok T 457.0002. In der
Kategorie A1 eingeordnet und mit 86,6 Punkten
bewertet, bekam dieses TT-Modell allerdings
keinen Preis.

11 Fiir die CSD-Lok 534.0356 in HO erhielt sein
Erbauer Miroslav Visek einen 1. Preis in der

Kategorie A1,
12 Die TT-Lok 464.053 der CSD (ebenfalls

Kategorie A 1) baute Jifi Dvorak. Auch hier ent-
schied sich die Jury fir einen 1. Preis.

Fotos: D. Selecky, Bratislava
<} = :
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Peter Patschke, Dessau

Eine
HO-Kleinlokomotive
entsteht

immer wieder erhielten wir Leser-
zuschriften mit der Bitte, eine Bauan-
leitung fir eine Kleinlok der DR zu ver-
offentlichen. Auf Heim- und Gemein-
schaftsanlagen tragen derartige Lo-
komotiven dazu bei, den Rangierbetrieb
— sei es in einem kleinen oder mittleren
Bahnhof oder zur Bedienung eines
AnschluBgleises — wesentlich zu be-
reichern.
Die jetzigen Loks der Baureihe 100.0 bis
100.7 der DR sind noch immer als
Rangierloks auf kleineren Bahnhéfen
anzutreffen. Diese Maschinen werden
ausschlieBlich im Raw Dessau instand-
gesetzt, wo sie in den letzten Jahren
auch modernisiert wurden.
Es empfiehlt sich erfahrungsgemaR,
nach Fertigstellung der entsprechenden
Teile Rahmen, Motorhaube und Fiih-
rerhaus, allerdings ohne Dach, zusam-
menzuléten. Das Fahrgestell entsteht
aus den Teilen 44 bis 48. Im Flihrerhaus
kénnen zwischen dem Teil 26 und der
Fuhrerhausseitenwand noch  be-
schwerende Teile eingeklebt werden.
Verwendet wurden Zahnrader vom VEB
Berliner TT-Bahnen. Die Entstordrossel
findet im Teil 44 unter dem Motor Platz,
Der Motor selbst ist ein CSSR-Produkt
mit einer Nennspannung von 12V. Er
wurde vor einiger Zeit in Heimwerkerla-
den angeboten. An die Stromabnehmer
werden die zu den Widerstanden fiih-
renden Dréhte angelotet. Sie liegen
langs im Fluhrerhaus. Kupplungen sind
nach eigener Wahl zu fertigen. Die
Fenster werden innen mit klarer Folie
ausgekleidet.
Gemal dem Vorbild ist folgende farbliche
il ool ~__ SchallelMotorholterung)
* Fah tell, Rader, Stirnwand
o vumm:\d hinten, Pufferhiilsen; mﬁrw
Grau: Fuhrerhaus und Dach innen; ! | . —aw -
Weii: Lampeninnen; b ] T RESSAEES -
Ist der vom Autor benutzte Motor nicht erhaitiich,
ist auch die Verwendung des PIKO-N-Motors
2032 maglich. Die Zeichnung zeigt die fur den
Einbau dieses Motors erforderlichen baulichen
Anderungen.

Zeichnung: P.Eickel, Dresden
30 me 2/83
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Hartmut Kuster (DMV), Leipzig

Anregungen
vom Vorbild:
Haltepunkte

Vorbild: Haltepunkt Bad Sulza Nord
Dieser Haltepunkt liegt an der Neben-
strecke GroBheringen— Strau8furt und
bewaltigt ein mittleres Personenauf-
kommen. Das Gleis istin leichter Krim-
mungslage angeordnet (Bild1). Im
recht stattlichen Empfangsgebaude
sind eine Fahrkartenausgabe, der
Wartesaal sowie eine kleine Gaststatte
untergebracht. Unmittelbar am Emp-
fangsgebaude ist eine Schrankenan-
lage vorhanden. In Bad Sulza Nord
halten ausschlieBlich Personenziige.
Zumeist bestehen sie aus zwei oder
dreiachsigen Rekowagen oder einigen
Wagen der Gattung Bghw, gezogen
von einer Lok der Baureihe 110. Diese
Maschinen erbringen den GroBteil der
Leistungen auf der Strecke, wobei Gu-
terzuge manchmal in Doppeltraktion
gefahren werden. Loks der Baurei-
hen 118 und 132, im Giiterverkehr ein-
gesetzt, runden das Traktionsbild ab.
Als es auf der Strecke dampfte, sah
man u. a. die P 8 und die G 12.

Modellvorschlag:

Dieser Haltepunkt konnte an einer
Streckengeraden plaziert werden. Auch
wenn lange Zige auf der Anlage ver-
kehren, braucht der Bahnsteig nur ver-
haltnismaBig kurz zu sein, da die aus-
schlieBlich haltenden Personenziige
aus nur wenigen Wagen bestehen
konnen.

Eine Lok und drei Wagen wirden im
Hinblick auf die Vorbildbezogenheit
vollig ausreichen. So nimmt dieser
Bahnanlagenteil recht wenig Platz ein,
sorgt aber trotzdem fur Belebung. Man
konnte Ubrigens die kleine Anlage noch
durch eine Bushaltestelle, unmittelbar
am Empfangsgebaude angeordnet, er-
weitern. Dadurch lieRe sich ein gewis-
ser Umsteigeverkehr nachempfinden.

Haltepunkt Bad Sulza Nord, Die vorhandene
Bahnsteiglange wird auch beim Vorbild nicht voll
ausgenutzt.

Foto: Verfasser

Zeichnung: J. Kruspe, Leipzig
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DMV
teilt mit

Bezirksvorstand Berlin

Sonderfahrt mit
Museumslok 38 1182

Am 7. und 8. Mai 1983 von
Oranienburg nach Rheinsberg
(Mark) und zuriick. Abfahrt
Oranienburg ca. 7.30 Uhr,
Ankunft Oranienburg ca.

19 Uhr. Teilnahmepreis

22,00 Mark, fir DMV-Mitglieder
und Kinder (bis 10 Jahre)
16,00 Mark, jeweils einschlieR3-
lich Programmbheft. Teilnahme
von Kindern nur in Begleitung
eines Elternteils. Kaltverpfle-
gung und Getrénke im Zug
gegen Bezahlung.

Weitere FahrpreisermaRigun-
gen sind nicht moglich, Frei-
fahrscheine haben keine Giiltig-
keit. Anmeldungen mittels
Postanweisung bis zum

31. Marz 1983 unter Angabe
der Zahl der Fahrkarten sowie
des gewiinschten Termins
(wenn maoglich, auch Aus-
weichtermin angeben) an
Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR, Bezirksvor-
stand Berlin, 1054 Berlin,
Wilhelm-Pieck-Strale 142.
Anmeldungen von DMV-Mit-

gliedern nur iiber AG-Vor-
sitzenden als Sammelbestel-
lung maoglich.

Die Fahrkarten werden bis
Ende April 1983 per Post
zugeschickt. Reklamationen
uber nicht erhaltene Fahrkarten
bzw. unvollstandige Zusendun-
gen sind bis 3. Mai 1983
schriftlich an die Bestelladresse
zu richten oder vor Fahrtantritt
dem Fahrtleiter mitzuteilen.
Spatere Reklamationen werden
nicht anerkannt.

Auslandische Interessenten
haben die Maglichkeit, Uber
das Reisebiiro der DDR, Ge-
neraldirektion, an dieser Fahrt
teilzunehmen.

Modellbahn-
ausstellungen:

3300 Schonebeck (Elbe)

Vom 12. bis 20. Februar 1983 in
der ,,Pablo-Neruda-Schule” —
Wilhelm-Hellge-StraBe. Off-
nungszeiten: Montag bis Frei-
tag 15-18 Uhr, Samstag und
Sonntag 10-12 und 14-18 Uhr.
Am Dienstag und Donnerstag
zusatzlich von 10-12 Uhr,

8010 Dresden

Vom 12. bis 20. Februar 1983
im ,,Thalmann-Saal” Bahnhof
Dresden Hbf. Offnungszeiten:
taglich 10-18 Uhr.

8122 Radebeul

Vom 26. Februar bis 6. Marz
1983 im Klubhaus der Druck-
maschinenwerker , Heiterer
Blick”. Offnungszeiten: Montag
bis Freitag 16.00—18.30, Sams-
tag und Sonntag 10-12 und
13-18 Uhr (Bahnstation
Radebeul West).

4255 Benndorf (Kr. Eisleben)
Vom 12. bis 20. Februar 1983 in
der POS ,, Tamara Bunke".
Offnungszeiten: Montag bis
Freitag 14-18 Uhr, Samstag
und Sonntag 10-18 Uhr.

Tauschmarkte:

AG 4/18 — Eisenberg

Am 20. Februar 1983 von
9-15 Uhr im Hort der ,,Fried-
rich-Schiller-Schule”.

AG 4/62 — Gotha
Am 19.Marz von 9-14 Uhr im

Speisesaal des VEB Ratiopro-
jekt, 5800 Gotha, Leninplatz 6.
Tischbestellung unter Angabe
der Tauschartikel bis 6. Marz
1983 an: Reimut Rost,

5800 Gotha, Hans-Beimler-
Stral3e 6.

AG 4/11 — Naumburg

Am 27.Marz 1983 von

9—14 Uhr (fir Aussteller ab

8 Uhr) in der Aula der ,,Johan-
nes-R.-Becher OS". Gebihr pro
Tisch: 1,— M. Platzbestellungen
bis zum 20. Méarz 1983 an: Frd.
Klaus Wunschick, 4800 Naum-
burg (Saale), PoststraRe 40.

AG 3/58 — ,,Traditionsbahn
Radebeul —Radeburg”

Zur Komplettierung einer
Broschure, die anlaBlich des
100jéhrigen Streckenjubilaums
Radebeul —Radeburg erschei-
nen soll, suchen wir noch
(leihweise) historische Fotos
und andere geeignete Doku-
mente.

DMV, AG 3/58, 8122 Radebeul,
Psf 56.

Einsendungen zu
..DMV teilt mit” sind
bis zum 4. des Vor-
monats an das Ge-
neralsekretariat des
Deutschen Modellei-
senbahn-Verbandes der
DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10, zu
richten.

Bei Anzeigen unter
Wer hat — wer
braucht?

Hinweise im Heft 7/
1981 beachten.

Wer hat — wer braucht?

2/1 Suche: ,Reisen mit der
Dampfbahn"; , Windberg-
bahn"; Fotos und Dias von
Nahverkehrsbetrieben Europas.

2/2 Biete: 10 PIKO-Einschienen-
bahnweichen. Suche: Zeuke-
Gleismaterial, Nenngr. 0.

2/3 Suche: TT, BR 582, 44, 03
Reko, 52°

2/4 Biete: Eisenbahnjahrbuch
1970, 1975; Modellbahnbiiche-

rei Nr.1, 2, 4, 5, 8. Suche:
Fotos von BR 38, 50.1, 52.1,
52.9, 55, 56, 57, 58.1, 64.

2/5 Biete: HOy,, BR 99 (Herr);
TT, E 70 (Herr); TT, T 334
(Zeuke). Suche: Bausatz ETA
dreiteil., DB, rot.

2/6 Suche: ,,Die Franzburger
Kreisbahnen; ,,Die Windberg-
bahn"; Eisenbahnjahrbuch
1982.

2/7 Suche: Prefo-StraBenbahn,
HO, auch einz. Gehduse u. EKD
Modelldrehscheibe u. Kreis-
sage. Tausch gegen and.
Stralenbahnmodelle in HO,
maoglich.

2/8 Biete: Fabrikschild Berliner
AG Nr. 10442, Suche: Dampf-
lokschilder, Dampflokmodelle
in HO u. HO, sowie Material in
Nenngr. 0.

2/9 Suche in HO: BR 23, 42, 50
(auch defekt) sowie Ersatzteile
(Gehause, Radsatze usw.) der

genannten Baureihen.

2/10 Biete: Material in

Nenngr. N und HO sowie Litera-
tur Ub. d. Verkehrswesen.
Suche: ESPEWE-Modelle,

StralRenbahn, Relais; in
Nenngr. HO: Loks BN 150 (auch
defekt); Giterwagendrehge-
stelle; Figuren; Metallmasten
far Fahrleitung; Pilz-Antriebe.

2/11 Biete: Eisenbahnjahrbuch
1979. Suche: ,,StraBenbahn-
Archiv”; , Ellok-Archiv".

2/12 Biete: HO, BR 23, 91;
Modellbahnbiicherei Bd. 2, 9.
Suche: HO, BR 84; Modellbahn-
biicherei Bd. 6, 7; Bildmaterial
v. d. Loks 171119; Reko 22.

2/13 Biete: ESSR-StraBenbahn-
Archiv; BR 52 in N (Eigenbau);
Lokschild BR 52. Suche: Fotos,
Bucher, sonstige Informationen
u. Modelle der schweizer
Privatbahnen, speziell RhB u.
FO sowie HO-Automodelle u.
div. Literatur.

2/14 Biete: Nenngr. 00 (Mér-
klin); Lok SRL 800; D-Zug-
Garnitur; 2 Giterwg; Schienen;
2 el. Weichen; div. Zubehér.
Nenngr.0: 3 Bub-D-Zugwagen,
Bing: Aussichtswagen; 1 Pers.-
Wagen. Nenngr. HO: div. Fi-
gurengruppen von Modellbau
Plauen. Nenngr. TT: BR 24, 80.
Suche: Nenngr.0: rollendes

Material u. Zubehor (vor 1945)
nur Tausch.

2/15 Biete: Nenngr.0 (Zeuke):
Giterwg 2-achs.; Pers.-Wg
2-achs.; D-Zug-Wg 4-achs.;
Eisenbahnjahrbiicher
1963-1978 (auBer 1964, 1970,
1971, 1973). Suche: HO: BR 42,
84, 91; Abteilwg 2- u. 4-achs.;
TT: E70, N: BR 65; ,,Schiene,
Dampf und Kamera”.

2/16 Suche: ,,Der Modelleisen-
bahner* Jahrg. 1963-1967 u.
Heft 2/1974.

2/17 Suche: ,Pionier- und
Ausstellungsbahnen”

2/18 Suche: HO, E69; TT: E 70.

2/19 Biete: HO, BR 75, 86, 110,
118; BN 150 sowie div. Wagen.
Suche: HO, BR 55, 66, 84, 89, 91;
Fotos u. Dias von BR 41 Reko

u. Altbau.

2/20 Biete: E-Lok BB 9200 d.
SNCF; E-Lok TSch S4 d, SZD;
Diesellok T 449 der CSD in
Nenngr. N; weiterhin drei
Weitstreckenwagen d. SZD
TVP 47k Suche: N, BR 55 u.
3844,

2/21 Biete: versch. Eisenbahn-
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DMV
teilt mit

literatur ab 1975 im Tausch
gegen ,,Berliner S-Bahn";

.50 Jahre Leipzig Hbf" , Ver-
zeichnis der dtsch. Lokomoti-
ven 1923-1965"; , Fur unser
Lokarchiv” (1961); ,,Uns geho-
ren die Schienenwege”’;
Stahlerne StraBen”; , Eisen-
bahnjahrbuch 1982"; ,,Modell-
eisenbahnkalender 1983".
Suche: Wagen aller Art u.
Zubehor in Nenngr.N; Schwel-
lenband in N; Schienenprofil
Neusilber 2,5™/m.

2/22 Suche: Fotos, Broschiren
u. Dokumentationen v. d.
GiiterstraRenbahnen der Stadte
Gera, StaBfurt, Strausberg,
Sachsenberg-Georgental u.
Berlin-Oberschoneweide.

2/23 Biete: div. Schienenmate-
rial in Nenngr. 0 und 00 sowie
Gehause 20054 von Trix; div.
Hefte ,,Der Modelleisenbahner”
der ersten Jahrgange. Suche:
PIKO, 1B1 Tenderlok; BR 03
(Schicht); BR 50, grau (PIKG);
BR 84 (Hruska).

2/24 Biete: , Die Modelleisen-
bahn I”. Suche: ,,Dampflo-
komotiven 01-96"" sowie Bd. Il
»Zahnrad-Lokalbahn-Schmal-
spur”; ,,Modellbahn-Handbuch”;
..Die Schule des Lokomotiviih-
rers” | u. Il. In Nenngr. HO:
Pilz-Gleismaterial verkupfert.

2/25 Suche: Eigenbaumodelle
wie 02314, BR 22 (35), BR 58%,
ETA zweiteil., Prefo-StraBBen-
bahn; alles in Nenngrofie HO.

2/26 Biete: BR 50, BR 80, BR 75
sachs., 4-achs. Triebwg, Ge-
hause BR 50, BR 91. Suche in
HO: BR 84, 98.0, ETA 178 r/e, 2-
u. 3-achs. Oldtimer-Pers.-Wg;
in HOg: 4-achs. Wagen, Dampf-
u. Dieselloks.

2/27 Biete: ,,100 Jahre deut-
sche Eisenbahnen”. Suche:
Ellok-Archiv", LOWA-Tw u.
Bw (DDR-Prod.), funktionsfa-
hige Drehscheibe in TT.

2/28 Suche: fir eine Chronik
tiber den Bahnhof Berlin-
Schoéneweide Fotos, Lagepléne,
Ausriistungen, Dienstvorschrif-
ten u. a. (auch leihw.). Suche:
Dampfmaschinenmodell, -gin-
zelteile; -zubehor; -kataloge
u.a.; BR 23 sowie Ersatzteile
fiir E 70 (ewvtl. auch kompl.).
Der Modelleisenbahner
12/1966, 1, 2, 5, 9, 10, 11/1969,
11/1972, 11/1975, ,,Modellbahn-
praxis” Heft 1, 4—7, 10.

Fortsetzung von Seite 33

48

1.5 |
-

+ ~
1 4

{
-

§5
g 25 7 enkt
| | ges
: 1 4227 r
a \?j’_?&__m“‘v
154 o l N\ ,"[
3,5i| ' 7 l

Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des GroR- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

tiven, Modellbahn-Elek

Biete 20 Stiick Schutzrohrkontakte RKR 50, 28,—- M, Modellbahn-
kalender 1976-1980, Kursbiicher DR Winter 79/80, 80/81, ME 1969-
1982, 39 Hefte, Eb-Jahrbiicher 1977-1980, Strecken-Diesellokomo-

H. Kiihnert, 9801 Reuth
Beiersdorfer StralBe 10

ik, Modellbahnbiich
Lokschilder M 1: 120, 3,— M je Satz.

Suche Diesellokarchiv, ME 1952-1961, E70 TT.

i Bd. 3, 5,8 und 10,

Suche . Modelleisenbahner”, Jahrgang
1 bis 26, auch einzein, aber nur
komplette Jahrgange; Fotos, Zeich-
nungen, Dokumentationen und
Schriften von der ehemaligen

Forster Stadteisenbahn (auch
leihweise).

Frank Hoffmann,

7570 Forst
Am Vogelherd 15, Postfach 50 04

Biete in HO: BR 41, 42, 50, 86
und BR 55 (CSD Ausf.) Weichen
in Spurl.

Suche in HO: BR 03, 23, 66, 84, 91.

Obst, 9800 Reichenbach
Oberreichenbacher Str. 185
PF03-32

BR 99 HOm (Herr) sowie Personen-, Roll-, Giiter- und
Packwagen in HOm (mdoglichst Herr) sowie VT 135 der DR mit
Beiwagen in HO zu kaufen gesucht.

«Franzburger Kreisbahnen”, 13,- M,
zu verkaufen,

Suche die ,Muldenthaleisenbahn”,
..Die Leipzig-D d bak

Compagnie” und ,,Modellbahn-Elek-

Gilt immer!

Kaufe Mosaik {alte Serie von
Hannes Hegen), auch einzeln.

Rudolf Siegut

4 getrennte Stromkreise — Oberleitungsbetrieb, 30 Weichen,
vorbildgetreuer Rangierbetrieb maglich. Zige verkehren unabhéngig
vom Rangierbetrieb. Fiir AG gut geeignet.

9340 Marienberg, Zschopauer Stralle 17

Lutz Pohl tronik™ sowie HOm (Herr). Zuschriften an:
6110 Hildburghausen W. HiBler M. Erler,
Karl-Marx-StraRe 33, PF 7 Kenras 04 iy
Verkaufe komplette neuwertige Biete Reisezugwagen-Archiv fiir S:_"_‘P'L T —
Modellbahnanlage HQ, 2,55 m x 1,30 m, fiir 1800,— M. 17~ M, Muldenthalbahn fur " Die SorebWaldbehA”,

14,— M, Modellbahn-Kalender 82
und Eisenbahnkalender 76-78.

Suche ,Die Baureihe 01",

Noack, 7114 Zwenkau
Hugo-Haase-Stralle 15

.Historische Bahnhofsbauten”.

Zuschriften an:
Cl.-R. Heindorf
2000 Neubrandenburg
Keplerstralle 8§

Kauf oder Wertausgleich).

R. Walter

Biete: Dampflokarchiv 4; 1980, Eisenbahnjahrbuch 1981, 15.- M.

Suche: Dampflokarchiv 1-3, Schiene, Dampf u. Kamera, Selketalbahn,
BR 01, .Bahnland DDR", ,,Reisen mit der Dampfbahn”, ,Eisenbahn-
jahrbuch 1982“, , Franzburger Kreisbahnen”, Riibelandbahn (auch

B272 Coswig, Dresdner Strale 170

Biete bzw. tausche

Leipzig—Dresdner Eisenbahn”.

Zuschriften an:

..Die Franzburger Kreisbahn”, ,Bahnland DDR" sowie Band 9 und 10
der ,Modellbahnbiicherei”, pro Buch etwa 5, M bis 10,- M.
Suche ,,Die Windbergbahn”, , Historische Bahnhofsbauten”, ,,Die

Roland Ulirich, 8044 Dresden, Tauernstralle 61
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Traditionsbetrieb
im Kirnitzschtal

Auf der meterspurigen Kirnitzschtal-
bahn Bad Schandau—Lichtenhainer
Wasserfall erfreut sich der Traditions-
betrieb bei jung und alt groBer Beliebt-
heit. Unterstitzt von den Verkehrs-
betrieben Dresden und Bad Schandau
haben Freunde des Nahverkehrs dafur
die Voraussetzungen geschaffen. So
waren zahlreiche Mitglieder der Ar-
beitsgemeinschaft 3/9 ,Verkehrsmu-
seum Dresden” des DMV der DDR
daran beteiligt, den ehemaligen Trieb-
wagen Nr.9 der Lockwitztalbahn in den
auleren Zustand der 30er Jahre wieder
herzustellen. Dieser Wagen war zuvor
als einzigster mit Einachslenkgestellen
unter Denkmalschutz gestellt worden.
Da sich in Dresden keine meterspurige
StraRenbahnstrecke mehr befand,
wurde das Fahrzeug zur Kirnitzschtal-
bahn gebracht.

1 Der Triebwagen Nr.9 wahrend einer Pro-
befahrt. Die Aufnahme entstand 1980.
Foto: K. Brust, Dresden

2 Der historische Triebwagen Nr.5, Baujahr
1928, ist ab Oktober 1982 als zweiter Traditions-
wagen im Einsatz (2. Oktober 1982 am Depot).

3 Der Wagen Nr.6, ex Dresden 240-006-6 (bis
1977), ex Dresden 855" (bis 1971), ex Erfurt 106
(bis 1968), gebaut in der Waggonfabrik Gotha.
Fotos: R. Schindler, Dresden
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Bei der Elektrifizierung des Streckennetzes
der DR haben sich die Fahrleitungsmontage-
wagen bestens bewahrt. Fur die 1561 km, die
in diesem Jahr elektrifiziert werden, kom-
men weitere solche Wagen hinzu.

Foto: |. Migura, Berlin
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